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Acerca de este libro 


Esta es una copia digital de un libro que, durante generaciones, se ha conservado en las estanterias de una biblioteca, hasta que Google ha decidido 
escanearlo como parte de un proyecto que pretende que sea posible descubrir en linea libros de todo el mundo. 


Ha sobrevivido tantos años como para que los derechos de autor hayan expirado y el libro pase a ser de dominio público. El que un libro sea de 
dominio público significa que nunca ha estado protegido por derechos de autor, o bien que el período legal de estos derechos ya ha expirado. Es 
posible que una misma obra sea de dominio público en unos países y, sin embargo, no lo sea en otros. Los libros de dominio público son nuestras 
puertas hacia el pasado, suponen un patrimonio histórico, cultural y de conocimientos que, a menudo, resulta difícil de descubrir. 


Todas las anotaciones, marcas y otras señales en los márgenes que estén presentes en el volumen original aparecerán también en este archivo como 
testimonio del largo viaje que el libro ha recorrido desde el editor hasta la biblioteca y, finalmente, hasta usted. 


Normas de uso 


Google se enorgullece de poder colaborar con distintas bibliotecas para digitalizar los materiales de dominio público a fin de hacerlos accesibles 
a todo el mundo. Los libros de dominio público son patrimonio de todos, nosotros somos sus humildes guardianes. No obstante, se trata de un 
trabajo caro. Por este motivo, y para poder ofrecer este recurso, hemos tomado medidas para evitar que se produzca un abuso por parte de terceros 
con fines comerciales, y hemos incluido restricciones técnicas sobre las solicitudes automatizadas. 


Asimismo, le pedimos que: 


+ Haga un uso exclusivamente no comercial de estos archivos Hemos diseñado la Búsqueda de libros de Google para el uso de particulares; 
como tal, le pedimos que utilice estos archivos con fines personales, y no comerciales. 


+ No envíe solicitudes automatizadas Por favor, no envíe solicitudes automatizadas de ningún tipo al sistema de Google. Si está llevando a 
cabo una investigación sobre traducción automática, reconocimiento óptico de caracteres u otros campos para los que resulte útil disfrutar 
de acceso a una gran cantidad de texto, por favor, envíenos un mensaje. Fomentamos el uso de materiales de dominio público con estos 
propósitos y seguro que podremos ayudarle. 


+ Conserve la atribución La filigrana de Google que verá en todos los archivos es fundamental para informar a los usuarios sobre este proyecto 
y ayudarles a encontrar materiales adicionales en la Búsqueda de libros de Google. Por favor, no la elimine. 


+ Manténgase siempre dentro de la legalidad Sea cual sea el uso que haga de estos materiales, recuerde que es responsable de asegurarse de 
que todo lo que hace es legal. No dé por sentado que, por el hecho de que una obra se considere de dominio público para los usuarios de 
los Estados Unidos, lo será también para los usuarios de otros países. La legislación sobre derechos de autor varía de un país a otro, y no 
podemos facilitar información sobre si está permitido un uso específico de algún libro. Por favor, no suponga que la aparición de un libro en 
nuestro programa significa que se puede utilizar de igual manera en todo el mundo. La responsabilidad ante la infracción de los derechos de 
autor puede ser muy grave. 


Acerca de la Búsqueda de libros de Google 


El objetivo de Google consiste en organizar información procedente de todo el mundo y hacerla accesible y útil de forma universal. El programa de 
Búsqueda de libros de Google ayuda a los lectores a descubrir los libros de todo el mundo a la vez que ayuda a autores y editores a llegar a nuevas 


audiencias. Podrá realizar búsquedas en el texto completo de este libro en la web, en la päginalhttp: //books.google.com 
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Über dieses Buch 


Dies ist ein digitales Exemplar eines Buches, das seit Generationen in den Regalen der Bibliotheken aufbewahrt wurde, bevor es von Google im 
Rahmen eines Projekts, mit dem die Bücher dieser Welt online verfügbar gemacht werden sollen, sorgfältig gescannt wurde. 


Das Buch hat das Urheberrecht überdauert und kann nun Öffentlich zugänglich gemacht werden. Ein öffentlich zugängliches Buch ist ein Buch, 
das niemals Urheberrechten unterlag oder bei dem die Schutzfrist des Urheberrechts abgelaufen ist. Ob ein Buch öffentlich zugänglich ist, kann 
von Land zu Land unterschiedlich sein. Öffentlich zugängliche Bücher sind unser Tor zur Vergangenheit und stellen ein geschichtliches, kulturelles 
und wissenschaftliches Vermögen dar, das häufig nur schwierig zu entdecken ist. 


Gebrauchsspuren, Anmerkungen und andere Randbemerkungen, die im Originalband enthalten sind, finden sich auch in dieser Datei — eine Erin- 
nerung an die lange Reise, die das Buch vom Verleger zu einer Bibliothek und weiter zu Ihnen hinter sich gebracht hat. 


Nutzungsrichtlinien 


Google ist stolz, mit Bibliotheken in partnerschaftlicher Zusammenarbeit öffentlich zugängliches Material zu digitalisieren und einer breiten Masse 
zugänglich zu machen. Öffentlich zugängliche Bücher gehören der Öffentlichkeit, und wir sind nur ihre Hüter. Nichtsdestotrotz ist diese 
Arbeit kostspielig. Um diese Ressource weiterhin zur Verfügung stellen zu können, haben wir Schritte unternommen, um den Missbrauch durch 
kommerzielle Parteien zu verhindern. Dazu gehören technische Einschränkungen für automatisierte Abfragen. 


Wir bitten Sie um Einhaltung folgender Richtlinien: 


+ Nutzung der Dateien zu nichtkommerziellen Zwecken Wir haben Google Buchsuche für Endanwender konzipiert und möchten, dass Sie diese 
Dateien nur für persönliche, nichtkommerzielle Zwecke verwenden. 


+ Keine automatisierten Abfragen Senden Sie keine automatisierten Abfragen irgendwelcher Art an das Google-System. Wenn Sie Recherchen 
über maschinelle Übersetzung, optische Zeichenerkennung oder andere Bereiche durchführen, in denen der Zugang zu Text in großen Mengen 
nützlich ist, wenden Sie sich bitte an uns. Wir fördern die Nutzung des öffentlich zugänglichen Materials für diese Zwecke und können Ihnen 
unter Umständen helfen. 


+ Beibehaltung von Google-Markenelementen Das "Wasserzeichen" von Google, das Sie in jeder Datei finden, ist wichtig zur Information über 
dieses Projekt und hilft den Anwendern weiteres Material über Google Buchsuche zu finden. Bitte entfernen Sie das Wasserzeichen nicht. 


+ Bewegen Sie sich innerhalb der Legalität Unabhängig von Ihrem Verwendungszweck müssen Sie sich Ihrer Verantwortung bewusst sein, 
sicherzustellen, dass Ihre Nutzung legal ist. Gehen Sie nicht davon aus, dass ein Buch, das nach unserem Dafürhalten für Nutzer in den USA 
öffentlich zugänglich ist, auch für Nutzer in anderen Ländern öffentlich zugänglich ist. Ob ein Buch noch dem Urheberrecht unterliegt, ist 
von Land zu Land verschieden. Wir können keine Beratung leisten, ob eine bestimmte Nutzung eines bestimmten Buches gesetzlich zulässig 
ist. Gehen Sie nicht davon aus, dass das Erscheinen eines Buchs in Google Buchsuche bedeutet, dass es in jeder Form und überall auf der 
Welt verwendet werden kann. Eine Urheberrechtsverletzung kann schwerwiegende Folgen haben. 


Über Google Buchsuche 


Das Ziel von Google besteht darin, die weltweiten Informationen zu organisieren und allgemein nutzbar und zugänglich zu machen. Google 
Buchsuche hilft Lesern dabei, die Bücher dieser Welt zu entdecken, und unterstützt Autoren und Verleger dabei, neue Zielgruppen zu erreichen. 


Den gesamten Buchtext können Sie im Internet unter|http: //books.google.comldurchsuchen. 
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Die Thurn und Taxissche Post in den Befreiungskriegen 
1814 bis 1816.*) 


Nach archivalischen Quel!en bearbeitet vom Ober- und Geh. Postrat a. D. 
Sautter in Berlin. 


Gegen Ende des Jahres 1813 standen die Heere der Verbündeten zum An- 
griff auf Frankreich bereit. Nach dem vom Oberbefehlshaber Fürsten 
Schwarzenberg entworienen, durch die drei Monarchen gebilligten Feldzugs- 
plane sollte das große »böhmische« Heer unter Schwarzenbergs Führung durch 
die Lücke zwischen Jura und Vogesen in Frankreich eindringen und auf die 
Ilochebene von Langres vorrücken, während das »schlesische« Heer unter dem 
Oberbefehle des Feldmarschalls v. Blücher die Aufgabe hatte, den Rhein 
zwischen Mainz und Coblenz zu überschreiten und in der Richtung auf Chälons 
und Vitry an die Marne vorzudringen. In den Ebenen von Chälons sollten die 
beiden Heere sich vereinigen, um Napoleon die Hauptschlacht zu liefern. 

In Ausführung dieses Planes überschritten in der Nacht vom 20. auf den 
21. Dezember 1813 österreichische Truppen unter Beiseitesetzung der schweize- 
rischen Neutralität die schweizerische Grenze bei Basel, stellten die zum Teil 
abgebrochene Rheinbrücke her und rückten ohne Kampf in die Stadt ein: 
*} Diese Arbeit beruht in der Hauptsache auf Urkunden des fürstlich Thurn 
und Taxisschen Zentralarchivs in Regensburg, zum kleineren Teile auf Urkunden der 
Königlichen Staatsarchive in Coblenz und Düsseldorf, des historischen Archivs der 
Stadt Cöln, des Stadtarchivs in Aachen u.a. Von der vorhandenen Literatur wurden 
benutzt: Die Geschichtswerke über die Befreiungskriege von Förster, Oncken und 
Beitzke;ferner Stephan, Geschichte der Preußischen Post; Brunner, Das Postwesen 
in Bayern; v. Mering und Reischert, Zur Geschichte der Stadt Köln a. Rhein u.a. 
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7 Tage lang bewegte sich ein großer Teil des böhmischen Heeres in dichten 
Heersäulen über die Baseler Brücke, um strahlenförmig in das französische 
Gebiet einzudringen. Die österreichische Division Bubna brach über Genf und 
Gex in Frankreich ein, besetzte Macon, Dole, Chalons s. Saòne und am 12. Ja- 
nuar 1814 den Ort Bourg en Bresse, von wo aus sie einen Streifzug gegen Lyon 
unternahm. Die österreichischen Korps Colloredo und Alovs Liechtenstein 
sowie die Division Moritz Liechtenstein überschritten dıe Jurapässe und drangen 
über Pontarlier und Vesoul nach der Hochebene von Langres vor. Das baverische 
Korps Wrede rückte in das Elsaß gegen Colmar vor, ging über die Vogesen 
und lieferte dem Feinde am 10. Januar 1814 ein Gefecht bei St. Die. 


Das Hauptquartier des Kaisers von Rußland, das russische und preußische 
Grardekorps sowie das Korps des Kronprinzen von Württemberg überschritten 
am I. Januar 1814 bei dem badischen Orte Märkt unterhalb der von den 
Franzosen besetzt gehaltenen Festung Hüningen auf Schifibrücken den Rhein. 
Die Gardetruppen marschierten über Altkirch gegen Belfort, während die 
Württ mberger durch di Vogesen auf Epinal vordrangen. 


Obwohl das Vorrücken des böhmischen Heeres im allgemeinen etwas 
langsam vonstatten ging, war Fürst Schwarzenberg immerhin in der Lage, am 
I8. Januar das große Hauptquartier nach Langres zu verlegen, das am 
Tage zuvor von dem Korps des Kronprinzen von Württemberg besetzt worden 
war 

Rascher vollzog sich das Vorrücken des schlesischen Heeres, das um 
die Jahreswende an drei Punkten, bei Mannheim, Caub und Niederlahnstein, 
a Stromübergang bewerkstelligte. Der Oberbefehlshaber, Feldmarschall 

. Blücher, ging in der Neujahrsnacht von 1813 auf 1814 mit dem Korps York 
bei Caub über den Rhein. Die zum Schutze der Grenze aufgestellten Truppen- 
teile des französischen Korps Marmont wichen in Eilmärschen über den Hunsrück 
gegen die Saar zurück, an deren Ufern die ihnen folgenden Verbündeten bereits 
am 9. Januar ISı4 eintrafen. Am II. Januar wurde dieser Fluß überschritten, 
worauf die Franzosen den Rückzug nach Metz*); antraten. Schon am 
16. Januar rückte Blücher in Nancy ein. 

Im Norden hatte das zum Angrifi auf Holland bestimmte zweite preußische 
Armeekorps unter General v. Bülow die holländische Grenze bei Doesburg an 
der Yssel bereits am 22. November 1813 überschritten. 

Im raschen Siegeslaufe wurden die Hauptstädte Hollands besetzt; eine 
Anzahl fester Plätze fielen den Verbündeten in die Hände, die um die Mitte 
Dezember Herren von Holland waren. Anfang Januar 1814 begann der An- 
griff auf Belgien; am I1. und 13. Januar 1814 fanden heftige Kämpfe in der 
Nähe von Antwerpen**) statt. 


*) Durch das rasche Vordringen des Blücherschen Heeres gegen Metz war die 
französische optische Telegraphenlinie Mainz-Kreuznach-Metz, die Napoleon im Früh- 
jahr 1813 unter erheblichem Kostenaufwande mit größter Beschleunigung hatte erbauen 
lassen, außer Betrieb gesetzt worden. Diese erste Telegraphenlinie auf deutschem 
Boden wurde nach dem Friedensschlusse nicht wieder hergestellt, sondern geriet in 
Vergessenheit und Verfall. Vgl. den Aufsatz des Verfassers »Wann wurde die erste 
Telcgraphenlinie in Deutschland erbaut?« Archiv 1901, S. 731 und 778.) 

**) Bei dem blutigen Gefechte vor Wyneghem in der Nähe von Antwerpen am 
13. Januar 1814 sprang Regimentsadjutant Leutnant Schmückert, der nachmalige 
General-Postdirektor, vom Pierde, um an Stelle eines eben gefallenen Oftiziers 
freiwillig das Kommando zu übernehmen. Als er die Schützen zum Sturm auf eine 
feindliche Verschanzung führte, zerschmetterte ihm eine Kugel die rechte Kniescheibe, 
was die Amputation des Beines nötig machte. 
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Am langsamsten vollzog sich die Zurückdrängung der Franzosen am 
Niederrhein. Als die Vorhut des schlesischen Heeres bereits auf Nancy vor- 
rückte und das preußische zweite Armeekorps schon bei Antwerpen kämpfte, 
stand in Cöln noch immer die französische Besatzung, die erst am 14. Januar 
vormittags die Stadt räumte und ihren Rückmarsch nach Frankreich antrat, 
nachdem am Tage zuvor das russische Korps Winzingerode bei Düsseldorf 
seinen Rheinübergang bewerkstelligt hatte und den Franzosen in Cöln die Mög- 
lichkeit des Rückzugs abzuschneiden drohte. Nach vorstehenden Erörterungen 
war die Kriegslage um die Mitte Januar 1814 derartig, daB die Verbündeten 
die Franzosen nicht nur aus Holland und dem nördlichen Belgien, den deutschen 
Gebieten auf dem linken Rheinufer sowie aus Elsaß-Lothringen verdrängt, 
sondern auch einen ansehnlichen Teil des alten Frankreichs (die Ostprovinzen) 
in Besitz genommen hatten. 

Eine Anzalıl von Festungen (Hüningen, Straßburg-Kehl, Metz, Mainz, 
Wesel, Jülich u. a.) war allerdings im französischen Besitze verblieben. 

Es erwuchs nunmehr den verbündeten Mächten die schwierige Pflicht, in 
den bisher von Frankreich regierten Ländern eine geordnete, vorläufige Ver- 
waltung einzuführen. Diese Aufgabe war der Zentralverwaltung der Ver- 
bündeten übertragen, die am 21. Oktober 1813, also wenige Tage nach 
der Leipziger Schlacht, als »Zentral-Verwaltungsrat für Deutschland« unter 
der Oberleitung des Freiherrn v. Stein, damals Kaiserlich Russischer Staats- 
minister, ins Leben getreten war. Ihre Tätigkeit sollte sich zunächst auf die- 
jenigen deutschen Länder beschränken, die vorerst herrscherlos waren, oder deren 
Herrscher sich dem Bündnisse gegen Frankreich noch nicht angeschlossen hatten. 
Die Ereignisse brachten es aber mit sich, daß der Wirkungskreis der Zentral-Ver- 
waltung nicht nur auf die bisher von Frankreich regierten deutschen Gebiete 
auf dem linken Rheinufer, sondern auch auf die von den verbündeten Heeren 
eroberten Gebietsteile des eigentlichen Frankreichs (innerhalb der Grenzen vom 
I. Januar 1792) sowie auf die Niederlande ausgedehnt werden mußte*). 

Eine der allerdringlichsten Maßnahmen war die schleunige Wiederher- 
stellung des ötlentlichen Verkehrs, des Postdienstes, der auf dem ganzen linken 
Rheinufer von den Niederlanden bis an die Grenze der Schweiz infolge der 
kriegerischen Ereignisse ins Stocken geraten war. Doch, wem sollte diese 
schwierige Aufgabe, deren Lösung unverzüglich in Angriff genommen werden 
mußte, übertragen werden? Wo sollten in der Eile Beamte und Betriebsmittel 
hergenommen werden, um an Stelle des französischen Postbetriebs, der ın den 
Niıederlanden**) und in den deutschen Gebieten links des Rheins seit etwa 
20 Jahren bestanden hatte, rasch einen deutschen Postbetrieb einzurichten? 
Es mag der Zentralverwaltung der verbündeten Mächte äußerst willkommen 
gewesen sein, als cine auf langjährige Erfahrungen zurückblickende, mit reichen 
Betriebsmitteln, einem geschulten Beamtenpersonal und einer festen Ord- 
nung ausgestattete Postverwaltung, die zudem von keiner der am Kriege 
beteiligten Regierungen abhängig war, aus freiem Antriebe darum nachsuchte, 
daß man ihr die W iederherstellung und vorläufige Verwaltung des Postwesens 
aut dem ganzen linken Rheinufer übertragen möge. 

Es war che fürstlich Thurn und Taxissche Pos nane, die sich hierzu 
erbot. Bereits im Spätherbste 1813 bei Anwesenheit des großen Haupt- 


} Der zwischen Österreich, Rußland, Preußen, England und Schweden verein- 

Darte E urf, betreffend die Zentralverwaltung, ist abgedruckt bei Martens, 

Nouveau Recueil de traites. 1. Göttingen 1817; ebenso die am 12. Januar 1814 in 
Basel aufgestellten Verwaltungsgrundsätze für die erweiterte Verwaltungsbehörde. 

) Man verstand damals unter dem Ausdrucke »Niederlande« das heutige Bel- 

gien, während das jetzige Königreich der Niederlande mit »Hollands bezeichnet wurde. 
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quartiers der Verbündeten in Frankfurt (Main) hatte der Thurn und Taxissche 
General-Postdirektor Freiherr v. Vrints-Berberich bei den Ministern der Mächte 
vorsichtig angefragt, wie man sich einem Angebote der von ihm geleiteten Ver- 
waltung auf Übernahme des Postdienstes in den zu erobernden französischen 
Gebietsteilen gegenüber verhalten werde. Er fand eine günstige Stimmung 
vor. Unterm 30. Dezember 1813 richtete daher v. Vrints eine Note an den 
Staats- und Konferenz-Minister Fürsten v. Metternich-Winneburg, worin er 
den förmlichen Antrag stellte, dem Hause Taxis die Verwaltung des Postwesens 
auf dem linken Rheinufer zu übertragen. »Der große Augenblick ist nun er- 
schienen — so heißt es in diesem Schriftstücke —, wo die siegreichen Heere 
der verbündeten hohen Mächte den Rhein überschritten haben und in die 
Grenzen des neuen Frankreichs eingedrungen sind. Bei dem unbezweifelten 
Vorrücken der verbündeten Heere wird es auch unerläßlich notwendig werden, 
in den okkupierten bisherigen Parzellen des französischen Kaiserstaates eine 
dem Geiste und Bedürfnisse der verbündeten Heere und dem korrespon- 
dierenden Publikum entsprechende Verwaltung der Posten eintreten zu lassen. 
Euerer hochfürstlichen Durchlaucht sind die gerechten Ansprüche längst be- 
kannt, welche dem fürstlich Thurn und Taxisschen Hause auf dem linken 
Rheinufer in postalischer Hinsicht eventuell zustehen, und Höchstdieselben 
haben sich in dieser Beziehung bereits auf eine ebenso bestimmte als wohl- 
wollende Art während Höchstdero hiesigen Aufenthaltes zu äußern geruht. 

Der untertänigst Unterzeichnete bescheidet sich gern, daß es sich hier vor- 
erst nicht um die definitive Restituierung jener Posten an das Fürstliche Haus 
handeln könne, und glaubt daher bloß zum Besten des Allerhöchsten Militär- 
dienstes und des Publikums den gehorsamsten Antrag dahin machen zu müssen, 
daß dem Fürstenhause provisorisch die Verwaltung der Posten auf dem linken 
Rheinufer während der Okkupations-Periode huldvollst zugestanden werden 
möchte, wodurch die erforderliche Ordnung im Postdienste erhalten und die 
vorteilhafteste Zusammenwirkung mit den übrigen Fürstlich Taxisschen Posten, 
endlich auch die Beruhigung, das Postwesen auf dem linken Rheinufer sicheren 
und zuverlässigen Händen anvertraut zu wissen, erzielt werden würde Zu 
Realisierung dieses gehorsamsten Ansuchens, dessen Hoher Gewährung der 
untertänigst Unterzeichnete trostvoll entgegensieht, bedarf es nur der Hohen 
Autorisation Euerer Hochfürstlichen Durchlaucht, um deren Erteilung das 
ganz gehorsamste Gesuch hiermit gestellt wird, und wodurch die abzuordnenden 
fürstlich Taxisschen Kommissäre sodann in den Stand gesetzt würden, diese 
interimistische Okkupa’ion der Posten auf dem linken Rheinufer vorzunehmen. 

Unter geziemender Erbittung Hochgeneigter Entschließung hat der unter- 
tänıgst Unterzeichnete die Ehre, die Versicherung seiner schuldigen Verehrung 
beizufügen. « | v. Vrints. 

Eine ähnliche Note ging an dem nämlichen Tage an den Chef der Zentral- 
verwaltung der Verbündeten, den Minister Freiherrn v. Stein, ab. 

Die Antwort Metternichs ließ nicht lange auf sich warten. Sie ist aus dem 
Hauptquartier Freiburg (Breisgau) unterm 5. Januar 1814 abgegangen und hat 
folgenden Wortlaut: 

»Den von Euer Hochwohlgeboren mir gemachten. Antrag, die 
Reorganisation der Hochfürstlich Thurn und Taxisschen Posten auf 
dem linken Rheinufer betreffend, finde ich dem Interesse der Aller- 
höchsten verbündeten Mächte so sehr entsprechend, und für die 
Sicherheit der Kommunikation so wesentlich notwendig, daß ich 
nicht allein mit der mir eröffneten Ansicht vollkommen einverstanden 
bin, sondern Euer Hochwohlgeboren auffordern muß, einverständlich 
mit dem Herrn Feldmarschall von Blücher das Nötige zu veran- 
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stalten, daß auf allen den auf dem linken Rheinufer okkupierten 
Punkten die Posten unter Aufsicht Taxisscher Kommissarien gestellt 
und in sichere Verbindung mit den deutschen Posten gesetzt werden.« 


Schon vor dem Eingange dieses Schreibens bei der General-Postdirektion 
in Frankfurt (Main) hatte Fürst Karl Alexander von Thurn und Taxis in 
Regensburg von der zu Gunsten seines Hauses getroffenen Entscheidung der 
verbündeten Mächte Kenntnis erlangt; denn er konnte bereits am 5. Januar 
1814 an den Feldmarschall v. Blücher schreiben, er habe die vorläufige Zu- 
sicherung, daß er auch die vormals auf dem linken Rheinufer von ihm inne- 
gehabten reitenden und fahrenden Posten wieder zurückerhalten werde, sobald 
die Kriegsoperationen der verbündeten Heere über den Rhein eingeleitet sein und 
glückliche Fortschritte gegen Frankreich gemacht haben würden. Dieser vom 
Himmel erflehte Augenblick sei nun gekommen und er bäte daher den Feld- 
marschall, »den Retter erschütterter Throne und Befreier unseres deutschen 
Vaterlandes, der auch mir und meinem fürstlichen Hause als Retter und 
Wiederhersteller unvergeßlich bleiben wird«, um Schutz und um Anweisung 
an die Militär- und Zivilbehörden und Ortsobrigkeiten, den abzuordnenden 
Taxisschen Postkommissar zu unterstützen. 

Länger dauerte es, bis der Minister v. Stein auf die Note des General-Post- 
direktors antwortete. Diese Antwort wurde in Frankfurt um so ungeduldiger 
erwartet, als sie die näheren Bedingungen enthalten mußte, unter denen der 
Taxisschen Verwaltung der linksrheinische Postbetrieb überlassen werden 
sollte. Zur Beschleunigung der Angelegenheit sandte der General-Postdirektor 
den Ober-Postamtssekretär de la Raparlier in das Hauptquartier Basel*), der 
dann schließlich am 20. Januar 1814 mit folgendem Erlasse des Ministers 
zurückkehrte. 


»Denen Wünschen Seiner Fürstlichen Gnaden, des Herrn Fürsten 
von Thurn und Taxis gemäß, so Dieselben durch den Herrn Direktor 
der Thurn und Taxisschen Posten, Herrn von Vrints-Berberich, mir 
haben zukommen lassen, übertragen die Hohen Verbündeten Mächte 
dem Fürstlich Thurn und Taxisschen Hause die provisorische Post- 

: verwaltung auf dem linken Rheinufer, und zwar in der Art, daß die 
Postverwaltungseinkünfte zur Bestimmung der Verbündeten Mächte 
bleiben gegen einen nach billigen Grundsätzen festzusetzenden Anteil, 
welcher dem Herrn Fürsten von Thurn und Taxis überwiesen wird. 


In Ansehung der näheren Modalitäten ist noch bestimmt worden: 

I. Dem Herrn Fürsten von Thurn und Taxis wird die Auswahl 
des Postpersonals sowie auch die Postorganisation selbst ganz über- 
lassen. Der Herr Fürst hat das vollkommene Benennungs- und Or- 
ganısationsrecht. Eben daher aber 

2. sind der Herr Fürst auch für alles verantwortlich, was durch 
einen der Postofficianten oder durch die Postanstalt selbst veranlaßt 
wird und Gegenstand einer rechtlichen Verantwortlichkeit seyn kann, 
und werden daher die möglichste Sorge für die Auswahl treuer Beamten 
tragen. 


*) In dem Befreiungskricge des Jahres 1814 ist zu unterscheiden zwischen dem 
»militärischen«e großen Hauptquartier, in dem sich der Oberbefehlshaber Fürst 
Schwarzenberg und gewöhnlich auch die Monarchen befanden, und dem »diplomati- 
schen« Hauptquartier, wo die Minister der verbündeten Mächte mit ihren Kanzleien 
weilten. Dieses befand sich stets weiter rückwärts als jenes Im obigen Falle handelte 
es sich um das diplomatische Hauptquartier; das militärische war zu jener Zeit zwei 
Tagemärsche von Langres entfernt. 
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3. Der Herr Fürst von Thurn und Taxis werden ungesäumt die 
Postverwaltung auf dem linken Rheinufer organisieren, und hofie 
ich, in 14 Tagen selbige (die Organisation) zur Kenntnis vorgelegt 
zu erhalten. 

Vor allem wird jedoch die Organisation der Posten auf den zwey 
Straßen in das Hauptquartier des Herrn Feldmarschalls Fürsten von 
Schwarzenberg und des Herrn Feldmarschalls von Blücher vorzu- 
nehmen und zu berichtigen seyn, weßBhalb also ungesäumt Jemand 
in diese beyden Hauptquartiere abzuordnen wäre, um die nötige 
Rücksprache zu nehmen. 

Ich empfehle demnach dem Herın Baron Vrints v. Berberich Hoch- 
wohlgeboren die baldigste Anordnung in dieser Hinsicht sehr dringend, 
sowie übrigens 

4. diese provisorische Postverwaltung dem Central-Departement 
der Verbündeten Mächte untergeordnet wird, so ist sich auch in vor- 
kommenden ganz wichtigen Füllen mit etwaigen Anfragen an den 
Unterzeichneten zu wenden. 

Überzeugt von der dringenden Wichtigkeit dieser Post-Anordnung, 
sowohl für das Beste des Dienstes und die öffentliche Ordnung, als 
auch in Beziehung auf das Interesse des Fürstlich Thurn und Taxis- 
schen Hauses, vertraut Unterzeichneter, die verehrte General-Post- 
direktion werde diese Anordnung der Verbündeten Mächte recht bald 
in zweckmäßigen Vollzug zu setzen bedacht sevn.« 


Basel, den 16. Januar 1814. 


Reichsfreyherr vom Stein. - 


Auf diesen Erlaß erwiderte die General-Postdirektion d. d. Frankfurt (Main), 
den 27. Januar 1814, folgendes: 


»Die huldvolle und gnädige EntschließBung der Allerh. Verb. Mächte, 
welche Ew. Excellenz mir und der Fürstlich Thurn und Taxisschen 
General-Postdirektion in dem verehrlichen ErlaßB vom 16. erhalten 
den 20. dieses dahin zu eröfinen geruhten, daß dem Fürstlich Thurn 
und Taxisschen Hause die provisorische Postverwaltung auf dem 
linken Rheinufer unter gewissen Modalitäten verliehen und über- 
tragen seye, hat nicht nur bei der General-Postdirektion, sondern 
gewiß auch bey dem Herrn Fürsten von Thurn und Taxis die innigste 
Empfindung des Dankcs hervorgebracht, und wir alle fühlen uns durch 
dieses neue Merkmal des besonderen Vertrauens und Wohlwollens 
der Allerhöchsten Monarchen und Ihrer erhabenen Minister ebenso 
gechrt, als verpflichtet, Allerhöchst Ihre Befehle mit Treue und An- 
hänglichkeit sogleich in Vollzug zu setzen. Von solchen innigen Ge- 
fühlen geleitet, sind nicht nur sogleich die erforderlichen Vorkehrungen 
getroffen worden, daß ein diesseitiger Postcommissarıus in das Haupt- 
quartier des Herrn 'Feldmarschalls Barons v. Blücher Excellenz 
abging, um Hochdessen Verlangen und Wünsche wegen der dortigen 
Posteinrichtungen zu vernehmen, sondern es wurde zu gleicher Zeit 
die Organisation des Postwesens auf dem linken Rheinufer und die 
Verbindung mit dem diesseitigen Ufer und dadurch mit dem ganzen 
deutschen Vaterlande an mehreren Punkten so schnell wiederhergestellt, 
daB dieses Geschäft in den meisten Rheingegenden bereits völlig in 
Ordnung gebracht ist. Der Überbringer dieses, Herr General-Post- 
direktionsrat de I’Haye, ist beauftragt, die näheren Befehle Ew 
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Excellenz in Betreff dieser Einrichtung am Ober-Rhein und auf der 
Haupt-Verbindungsstraße mit dem Hauptquartier zu vernehmen und 
sich sodann zu gleicher Bestimmung zu dem Herrn Feldmarschallen 
Fürsten von Schwarzenberg, Hochfürstl. Durchlaucht, zu begeben. 

Ich ersuche Ew. Excellenz, diesem Abgeordneten gnädiges Gehör, 
Vertrauen und Unterstützung zu schenken und ıhm besonders zu 
erlauben, einen kurzen Vortrag zu machen, in wie weit die an- 
befohlene Postorganisation bereits schon von Worms über Bingen, 
Coblenz, Cöln bis Düsseldorf und allen von diesen landeinwärts liegen- 
den Orten gediehen und hergestellet seve. 

Ich schmeichle mir, Euer pp. werden diese Einrichtungen und 
mein dabei am Tag gelegtes Bestreben zu schneller und pünktlicher 
Erfüllung der Allerhöchsten Entschließungen mit Zufriedenheit be- 
merken und dem Fürstlichen Hause Thurn und Taxis und dem ıhm 
anvertrauten deutschen Postwesen noch ferner Hoch Ihre gütige 
und wollende Unterstützung schenken. 

Ich erneuere hierum meine angelegene Bitte und habe die 
Ehre usw.« 

| Freiherr v. Vrints-Berberich. 


Es liegt die Frage nahe, was das Thurn und Taxissche Fürstenhaus wohl 
dazu bewogen haben mag, sich freiwillig einer so schwierigen, stellenweise recht 
undankbaren Aufgabe zu unterziehen? Die Aussicht auf einen finanziellen 
Gewinn aus dem linksrheinischen Postbetriebe kann dabei wohl kaum aus- 
schlaggebend gewesen sein, denn ob aus eincın Gebiete, in dem der Ver- 
kelır infolge der Kriegsereignisse so völlig darniederlag, ein Überschuß der Ein- 
nahmen über die Ausgaben überhaupt zu erzielen war, erschien damals ganz 
ungewiß. Außerdem war die Zusicherung in dem Erlasse der Zentralverwaltung, 
daß »ein nach billigen Grundsätzen festzusetzender Anteil an dem Reinertrage« 
dem Fürsten zufließen solle, in ihrer unbestimmten Fassung nicht allzu ver- 
lockend. Man wird annehmen müssen — und die uns vorliegenden Urkunden 
enthalten dafür mancherlei Andeutungen und Beweise —, daß man sich auf 
Taxisscher Seite Hoffnung machte, für den guten Dienst, den die Verwaltung 
den Mächten durch Übernahme des Postdienstes in dieser kritischen Zeit erwies, 
nach Wiederherstellung des Friedens in irgendeiner Weise belohnt zu werden. 
Der Fürst von Thurn und Taxis machte stets geltend, daB die Entschädigung, 
die ihm im Jahre 1503 von Reichs wegen für den Verlust der linksrheinischen 
Posten gewährt worden war, kaum die Hälfte des \Verlustes gedeckt hätte, 
da die ihm zugeteilten Güter und Herrschaften sehr verschuldet und mit aller- 
hand Lasten behaftet gewesen seien. Offenbar hoffte man auf Taxisscher Seite, 
beim Aufhören der einstweiligen Postverwaltung auf dem linken Rheinufer 
noch nachträglich für jenen Verlust entschädigt zu werden. Überdies konnte 
niemand wissen, wie sich nach der Niederwerfung Frankreichs das politische 
Schicksal der deutschen Rheinlande und jenes der Niederlande gestalten werde, 
und es lag schließlich die Möglichkeit nicht allzu fern, daß die taxissche Post- 
verwaltung den so sehr einträglichen Postbetrieb in jenen Ländern, den sie 
erst zwei Jahrzehnte vorher verloren hatte, und aus dem ihr lange Jahre hindurch 
ein reicher Ertrag zugeflossen war, beim Friedenschlusse wiedergewinnen 
könne in dankbarer Anerkennung ihrer Bereitwilligkeit zur Übernahme dieses 
Betriebs in den derzeitigen schwierigen Zeitläuften. 

Daß das fürstliche Haus sich ernstlich mit diesem Gedanken getragen hat, 
beweist eine vom General - Postdirektor . Freiherrn von Vrints - Berberich 
unterzeichnete, in französischer Sprache abgefaßte Denkschrift für den Wiener 
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Kongreß d. d. Wien, 20. Februar 1815, worin unter Darlegung der ungenügenden 
Entschädigung, die dem fürstlichen Hause für den Verlust seiner Post- 
gerechtsame auf dem linken Rheinufer im Jahre 1803 zuteil geworden sei, und 
unter Erörterung der altbegründeten Rechte des Hauses auf die Ausübung 
des Postdienstes in den Niederlanden geradezu der Antrag gestellt wird, man 
möge dem Hause Taxis entweder die fernere Ausübung der Postverwaltung 
in den Niederlanden wie zu Zeiten der österreichischen Herrschaft gegen eine 
zu den jetzigen Einnahmen im Verhältnis stehende Entschädigung an die 
niederländische Staatskasse überlassen oder ihm eine Abfindung, sei es in Do- 
mänen oder in Renten bewilligen, die auf ewige Zeiten auf die niederländische 
Postkasse anzuweisen seien. 


Unzweifelhaft war die freiwillige Übernahme des linksrheinischen Post- 
dienstes während des Krieges eine politisch kluge, wohlerwogene Maßregel, 
die dem Scharfsinne des Taxisschen Verwaltungschefs alle Ehre macht, und 
die, wenn ja auch nicht alle daran geknüpften Hoffnungen erfüllt worden 
sind, ihre guten Früchte getragen hat; denn man wird in der Annahme 
nicht fehlgehen, daß die Erinnerung an die soeben der Sache der Ver- 
bündeten vom Hause Taxis geleisteten guten Dienste bei der für die Inter- 
essen dieses Hauses so äußerst wohlwollenden Fassung des Artikels 17 der 
Deutschen Bundesakte vom 8. Juni 1815*) mitgewirkt hat. 


Die fürstlich Thurn und Taxissche Zentralverwaltung in Regensburg 
leitete damals als »dirigierender Geheimer Rat« der kurkölnische Kammer- 
herr Graf Alexander Westerholt**), während an der Spitze des Postwesens der 
bereits genannte General-Postdirektor, Seine Exzellenz***) der fürstliche Wirk- 
liche Geheime Rat, Kämmerer Sr. K.K. apostol. Majestät und Malteserritter, 
Alexander Freiherr von Vrints-Berberich stand. In diesem klugen, durch 
diplomatische Begabung ausgezeichneten Kopfe war der Gedanke entsprungen, 
den verbündeten Mächten die Dienste des Hauses Taxis in bezug auf die Über- 
nahme des Postwesens auf dem linken Rheinufer anzubieten. v. Vrints handelte 
in dieser wichtigen Angelegenheit ganz auf eigene Verantwortung, ohne vor- 
herige Befragung seines Dienstherrn, des Fürsten; doch hatte er sich immerhin 
der um jene Zeit in Frankfurt (Main) anwesenden Fürstin von Thurn und Taxis 
offenbart, die in den politischen Angelegenheiten des Taxisschen Hauses einen 
großen Einfluß ausübte. Die Fürstin erkannte die Bedeutung des Augenblicks 
vollkommen und sicherte dem General-Postdirektor ihre Unterstützung bei 
seinem wichtigen Vorhaben zu. 

Überall erscheint in damaliger Zeit auf Taxisscher Seite die energische Per- 
sönlichkeit des Freiherrn von Vrints-Berberich als die treibende Kraft. Er 
war ein Mann von unermüdlicher Arbeitskraft, der die Interessen des fürstlichen 


*) Von großem Werte für Taxis waren bei den Verhandlungen des Wiener 
Kongresses die nahen verwandtschaftlichen Beziehungen des Taxisschen Hauses zum 
Preußischen Hofe. Die Gemahlin des Fürsten Karl Alexander von Thurn und Taxis, 
eine Frau von hoher Schönheit, mit hervorragenden Geistesgaben ausgestattet, eine 
Prinzessin von Mecklenburg-Strelitz, war eine Schwester der Königin Louise 
von Preuisen, der Fürst mithin ein Schwager König Friedrich Wilhelms Ill. Das 
Interesse des Königs für seine Schwägerin ergibt sich deutlich aus dem Kabinetts- 
schreiben, d. d. Wien 15. Mai 1815 (s. Stephan, Gesch. d. Preuß. Post S. 370/71), worin 
der König der Fürstin verspricht, »für Sie und Ihr Haus alles zu tun, was möglich 
ist und Recht und Billigkeit fordere«. 


**) Das Reichs- Postmuseum besitzt ein Bildnis dieses Staatsmanns (1765 bis 1827). 


Caspar Klotz del. Ph. de Stubenrauch sc. Viennae 1807. 


***\ In den Schreiben des Frh. v. Stein an den General- Postdirektor wird der 


Titel »Exzellenz« auffallenderweise niemals gebraucht. 
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Hauses mit unverbrüchlicher Treue und größter Hingebung vertrat, sich aber 
auch niemals scheute, seinem Dienstherrn gegenüber seine abweichende Meinung 
mit rückhaltlosem Freimut und dann fast immer mit Erfolg zu vertreten. 
Fürst Karl Alexander wußte das große Verwaltungstalent seines General- 
Postdirektors wohl zu schätzen und fügte sich leicht dessen besserer Einsicht. 
Eine solche tiefgehende Meinungsverschiedenheit ergab sich gleich bei der Über- 
nahme der Verwaltung des überrheinischen Postwesens. Hocherfreut über 
das große Vertrauen, das die Mächte ihm erwiesen, und von dem Bestreben 
geleitet, aus der einstweiligen Verwaltung möglichst große Vorteile für die 
Zukunft zu ziehen, hatte der Fürst an die General-Postdirektion eine Ver- 
fügung des Inhalts erlassen, daß man bemüht sein müsse, das neue über- 
rheinische Postwesen mit dem alten Taxisschen Besitzstand auf der rechten 
Rheinseite zu »amalgamieren« und eine solche Regelung herbeizuführen, 
»daß man in den Genuß der überrheinischen Posteinkünfte gegen eine nach 
billigen Grundsätzen zu bestimmende Abgabe (einen sogenannten Kanon) ein- 
gewiesen werde«. 

Gegen diese Absicht, die wolıl dem stillen Wunsche entsprungen war, an 
Stelle der einstweiligen Verwaltung gleich von vornherein möglichst unver- 
rückbare Zustände zu schaffen, erklärte sich der General-Postdirektor mit 
größter Entschiedenheit, indem er die gegen die Verschmelzung des rechts- 
rheinischen mit dem linksrheinischen Postwesen sich ergebenden Bedenken 
erörterte und die vorgeschlagene Festsetzung einer bestimmten Abgabe, eines 
Kanons, als ein Ding der Unmöglichkeit nachwies. 

»Wer ıst imstande«, so heißt es in dem Berichte, »für die Einkünfte der zu 
überlassenden Posten eine nach billigen Grundsätzen berechnete Abgabe an 
dıe Verbündeten vorzuschlagen? Wer hätte wagen dürfen, zu hoffen, oder 
wohl gar einen Kalkül darauf zu ziehen, oder einen Abgabe-Kanon dahin mit 
vorzuschlagen, daß vielleicht in diesem :Augenblicke die Posten in Nancy 
namens Euerer Durchlaucht in Beschlag genommen und administriert werden? 
Wer weiß, wie weit das Glück der Waffen noch führen kann? Unter solchen 
Umständen ist keine Möglichkeit, einen Antrag auf einen Kanon zu machen.« 

Im übrigen bemerkte der General-Postdirektor: »Meine Freude über dieses 
von mir glücklich herbeigeführte so günstige Ereignis (die Übertragung des 
linksrheinischen Postwesens), welches nur von der vorteilhaftesten Zurück- 
wirkung auf das politische als postalische Interesse Euerer Hochfürstlicher 
Durchlaucht sein kann und wird, läßt sich nur fühlen, aber nicht durch Worte 
ausdrücken«. 

Man erkannte in Regensburg das Gewicht der obigen Gründe und ließ die 
ausgesprochenen Absichten fallen, nachdem der General-Postdirektor am 
Schlusse seines Berichts noch versichert hatte, er werde in dieser für das 
fürstliche Haus so merkwürdigen Zeit alle seine Kräfte aufbieten, daß die 
Interessen des - Hauses Taxis und der Verbündeten gewiß keinen Schaden 
leiden sollten. 

Rasch ging nun die General-Postdirektion*) an das ıhr vom Staatsminister 
v. Stein übertragene Werk. Sie ernannte in der Person des jüngsten ihrer Mit- 
glieder, des General- Postdirektionsrats de l’Haye, eines der französischen 
Sprache in Wort und Schrift vollkommen mächtigen Beamten, einen General- 


*) Als Vertreter des Gencral-Postdirektors war damals dessen Bruder, der Vize- 
General-Postdirektor Freiherr v. Vrints-Treuenfeldt, tätig. Das Kollegium der General- 
Direktion bestand aus vier Mitgliedern: dem Hof- und General-Postdirektionsrat Marx, 
den General-Postdirektionsräten v. Epplen, Jaumann und de l Haye. Jaumann, zugleich 
Kanzleivorstand der General-Direktion, war zum Kassenkurator für das überrheinische 
Postwesen bestimmt. 
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Bevollmächtigten, der im großen Hauptquartier »als Verbindungs-Organ dies- 
` seitiger Geschäftsstelle mit den Geschäftsmännern der Verbündeten Mächte« 
tätıg sein sollte. 


In seinem Berichte an den Fürsten bezeichnet der General-Postdirektor 
den General-Postdirektionsrat de l Have, obwohl dieser augenblicklich bei 
den schwebenden Vertragsverhandlungen in Cassel sehr nötig sei, »als den 
einzigen Mann, der alle Eigenschaften zu dieser Abordnung (nach dem Kriegs- 
schauplatz) in sich vereinige«. 


De !’Haye reiste alsbald nach dem südlichen Kriegsschauplatz ab, wo er 
am 5. Februar auf dem Wege über Basel im diplomatischen Hauptquartier 
der Verbündeten in Chaumont eintraf. Er wurde vom Minister v. Stein gütig 
aufgenommen, der seine Freude darüber kundgab, nunmehr einen Taxisschen 
Bevollmächtigten ständig in seiner Nähe zu haben. Zwischen dem Minister 
und de l'Haye wurde sogleich eine längere Unterredung über das Postwesen 
gepflogen, der Steins Vertreter, der preußische Staatsrat v. Friese, bei- 
wohnte. Die Besprechungen wurden demnächst zwischen 'v. Friese und dem 
Taxisschen Generalkommissar allein fortgesetzt, wobei v. Friese die Er- 
klärung abgab, daß die Zentral-Verwaltung der verbündeten Mächte sich in 
keine Einzelheiten des Postdienstes einmischen, sondern deren Regelung ganz 
der Taxisschen Verwaltung überlassen werde. 


Auf seiner Herreise durch die französischen Ostdepartements hatte General- 
kommissar de l’Haye bereits die großen Schwierigkeiten erkannt, die sich 
der Einrichtung der gewünschten Postverbindungen zwischen den verbündeten 
Heeren und der Heimat entgegenstellten. Das französische Postwesen befand 
sich im trostlosen Zustande. Geld war in den Kassen der Postämter in den 
östlichen Departements nicht mehr vorhanden. Durch Verfügung vom 
I. Januar 1814 hatte der Kaiserlich Französische General-Postdirektor Graf 
Lavalette die Postämter ın den vom Feinde bedrohten Departements ange- 
wiesen, die Überschüsse möglichst täglich nach Paris abzuführen und nur 
gerade so viel Geld in der Kasse zu behalten, als zur Bezahlung der laufenden 
Ausgaben eben nötig sei. Umherreisende Postinspektoren überwachten die 
Ausführung dieser Anordnung und sorgten persönlich für Entleerung der Post- 
kassen vor der Ankunft der feindlichen Truppen. Gleiches geschah an einzelnen 
Orten von militärischer Seite. So nahm am 6. Januar 1814 der französische 
General Beurmann im Auftrage des Generals Marmont, Herzogs von Ragusa, 
die Postkasse in Zweibrücken in Beschlag, um sie nebst allen Büchern, Re- 
gistern usw. nach der Festung Metz zu überführen. In bezug auf die Sicherstel- 
lung ihrer Person sollten die Postbeamten beim Herannalıen des Feindes den 
Weisungen der Ortsbehörden folgen, die nach Lage der Umstände natürlich 
sehr verschieden lauteten. So waren viele Beamte nach den vom Feinde noch 
nicht besetzten Landesteilen entflohen, andere dagegen ihrer Familien wegen 
am Amtsorte verblieben. Diese waren durchaus nicht abgeneigt, den Postdienst 
unter deutscher Oberleitung wieder aufzunehmen, weil sich ihnen dadurch 
Aussicht bot, wieder in den Genuß einer Besoldung zu gelangen, die ihnen die 
Möglichkeit des Unterhalts für sich und ihre Familien gewährte. Indes be- 
herrschte manche unter ihnen die Besorgnis, bei der etwaigen Wiederkehr der 
französischen Herrschaft späterhin für ihre Bereitwilligkeit büßen zu müssen. 
Solche Befürchtungen äußerten sich namentlich um die Mitte des Februar 1814, 
als Blücher nach den unglücklichen Gefechten bei Champ-Aubert, Montmirail 
und Etoges seinen Rückzug auf Chälons und Rheims antreten mußte und der 
Glaube an Napoleons Kriegsglück von neuem in den Gemütern der französischen 
Bevölkerung erwachte. Die Posthaltereien waren völlig in Auflösung, die 
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Postpferde zu Militärzwecken weggenommen, die Futtervorräte aufgezelırt, 
so daß die Militärkuriere häufig außerstande waren, ihre Reise fortzusetzen. 

Die meisten Posthalter hatten infolge von Mißhandlungen aller Art Haus 
und Hof verlassen. Die Postillione kamen nach erlittenen Mißhandlungen 
fast stets ohne Pferde zurück und waren dann wenig geneigt, einen Dienst 
fortzusetzen, wobei sie, statt Bezahlung zu empfangen, nur Quälereien aus- 
gesetzt waren. Die Zerrüttung der Postställe war so groß, daß die Kabiınetts- 
kuriere des österreichischen Hofes oft nicht mehr befördert werden konnten. 
Der einzige Postdienst, der noch einigermaßen im Gange war, wurde durch 
die Feldpostillione des österreichischen und des preußischen Heeres besorgt, 
deren Zahl aber dem Bedürfnisse nicht genügte. 

Endlich mangelten auch in Frankreich die notwendigsten Materialien für 
Postzwecke. So mußte z.B. Anfang März das Leder zur Anfertigung von 
Felleisen in Basel gekauft werden, weil auf der weiten Strecke von Basel bis 
Troyes buchstäblich kein Leder mehr aufzutreiben war; so sehr hatte die 
Schwarzenbergsche Armee, die bei dem schlechten Wetter dringend des Schuh- 
zeugs bedurfte, unterwegs alle Ledervorräte erschöpft. 

Ein ernstes Hindernis für die Wiederherstellung des Postdienstes lag in 
der Unsicherheit der Straßen. Die meisten Dorfschaften waren zugrunde ge- 
richtet und von ihren Bewohnern verlassen, die sich, um den Bedrückungen 
durch die Kosaken zu entgehen, in ihrer Verzweiflung in die Wälder geflüchtet 
hatten, von wo sie in bewaffneten Haufen als Freibeuter (en partisans) einen 
unbarmherzigen Guerillakrieg (guerre d'Espagne) gegen vereinzelte schwache 
Truppenabteilungen, namentlich aber Überfälle auf Militärkuriere und Feld- 
postillione ausführten. Nach einem Berichte des Greneralkommissars de l’ Have 
aus Dijon vom 31. März waren während der letzten Zeit infolge schlechter Be- 
wachung der großen Heerstraßen mehr als ı8 Militärkuriere von Räubern und 
bewaffneten Bauernbanden teils getötet, teils gefangen genommen worden. 
Ein preußischer Feldpostillion wurde 3/, Meilen vor Dijon seines Felleisens 
beraubt. 

Als de !’Haye in einer Audienz dem Generalissimus Fürsten Schwarzenberg 
um die Mitte Februar von diesem Hindernisse für die Herstellung eines geord- 
neten Postdienstes Mitteilung machte und ihn bat, zur Sicherung der Straßen 
eine »imposante bewaffnete Macht oder Grendarmerie« zu bewilligen, erwiderte 
der Fürst, daß er die Notwendigkeit der Sicherstellung der Verbindungslinien 
durchaus anerkenne, aber der aktiven Armee augenblicklich die hierzu er- 
forderlichen Kavallerie-Detachements nicht entnehmen könne; doch würden 
in etwa 8 bis Io Tagen die nötigen Mannschaften für diesen wichtigen Zweck 
nachkommen. De l’Haye möge sich an den Feldmarschall-Leutnant v. Koller 
wenden. Dieser versprach auch baldige Abhilfe, indes war Ende März, wie 
aus obigem Berichte des (reneralkommissars hervorgeht, die Unsicherheit 
der Straßen noch sehr groß. 

Jedenfalls war bei Ankunft des taxisschen General-Bevollmächtigten auf 
den ersten Blick zu erkennen, mit welch ungeheueren Schwierigkeiten die von 
ihm vertretene Verwaltung bei Bewältigung ihrer Aufgabe zu kämpfen haben 
werde. 

Die Postverbindung mit den verbündeten Heeren war in den ersten Wochen 
des Feldzugs ausschließlich auf die österreichische Etappenstraße angewiesen, 
die von Basel aus, da die Festung Hüningen sich noch in französischen 
Händen befand, über Trois Maisons*), Altkirch, Chavannes, Essert (zur Um- 


een Bee =- — es p 


*) Vermutlich die zum Bestellbezirke des Postamts St. Ludwig gehörende Ort- 
schaft »Dreihäuser«. 
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gehung der französischen Feste Belfort), Champagney, Lure, Colmoutie, Vesoul, 
Port sur Saône, Combeau-Fontaine, Cintrey, Fayl-Billot nach Langres lief, 
von wo sie sich über Chaumont en Bassigny, Bar sur Aube nach Troyes fort- 
setzte. Auf den meisten Poststationen befanden sich österreichische Feldpost- 
offizianten, die für die Beförderung der Militärkuriere und Estafetten zu 
sorgen hatten. Sie standen unter der Leitung des K. K. Feldpostdirektors Abel. 
Zwischen Basel und Troyes versahen österreichische Militärkuriere dreimal 
wöchentlich den Postdienst. Doch war diese Verbindung, wie de l’Haye be- 
richtete, mangelhaft eingerichtet, weil die Kuriere keine Wagen besaßen und 
daher auf jeder Station das Fahrzeug wechseln mußten. Immerhin war die 
Verbindungslinie ziemlich gesichert ; sie wurde auch von den preußischen Feld- 
postillionen benutzt. In Basel bestand ein österreichisches Feldpostrelais unter 
der Leitung des K. K. Hof-Postkommissärs Brettschneider, der die Post- 
beförderung zwischen dem großen Hauptquartier in Frankreich und Wien 
regelte. De l Haye hoffte, daneben eine regelmäßige Ordinär-Post zwischen 
Troyes und Basel einrichten zu können, doch mußte er seine Absicht aufgeben, 
nachdem er sich überzeugt hatte, daß in den Kassen der Postämter an dieser 
Poststraße zur Bestreitung der gewaltigen Beförderungskosten auch nicht »une 
obole«*) zu finden war. 

Der Minister v. Stein verlangte vor allem die Herstellung einer unmittel- 
baren Postverbindung vom großen Hauptquartier Schwarzenbergs nach der 
Etappenstraße des schlesischen Heeres, d. h. zwischen Troyes und Nancy. Der 
Generalkommissar erwiderte, es bestehe eine Poststraße von Troyes über 
Brienne-Joinville-Toul nach Nancy mit rr Relaisstationen. Wenn jede von 
diesen eine Wache mit einem Offizier erhalte, dann stehe der sofortigen Er- 
öffnung eines Estafettendienstes nichts im Wege. Die erforderlichen Stunden- 
pässe in französischer Sprache nach deutschem Muster seien schon gedruckt. 
Nach einer Rücksprache mit dem preußischen Feldpostdirektor Mann sei dieser 
gern bereit, seine Feldpostillione, die jetzt noch auf dem großen Umweg über 
Basel nach Frankfurt (Main) verkehrten, künftig über Brienne-Joinville-Nancy 
reiten zu lassen, wobei mindestens 32 Meilen Weges erspart würden. Es frage 
sich nur, ob die Militärbehörde die zur Besetzung der Relais erforderlichen 
Truppen — ı Eskadron Reiterei und 2 Kompagnien Infanterie — hergeben 
wolle. An dieser Bedingung scheint der Plan gescheitert zu sein, weil der 
Minister sein ursprüngliches Verlangen schon nach 2 Tagen dahin abänderte, 
daß er zufriedengestellt sei, wenn eine Postverbindung zwischen Troyes und 
Nancy durch Postfußboten eingerichtet werde. Die Bürgermeister der Orte 
längs der Poststraße würden zuverlässige Boten zu stellen haben, die den 
Postmeistern zuzuweisen wären. Schon am 9. Februar gelang es dem erst 
4 Tage zuvor im Hauptquartier eingetroffenen Generalkommissar, eine Ordinär- 
Post zwischen Langres und Nancy über Neufchäteau mit wöchentlich zwei- 
maligem Gange einzurichten, wodurch die von dem Minister gewünschte Ver- 
bindung zwischen den Etappenstraßen des böhmischen und des schlesischen 
Heeres hergestellt war. In rastloser Arbeit wurden weitere Verbindungen ge- 
schaffen, so daß zu Anfang März auf dem südlichen Kriegsschauplatze ne 
Postkurse bestanden: 


I. von Nancy täglich über Colmar-Mülhausen (Elsaß) nach Basel, 
dreimal in der Woche nach Montbeliard, wo sich ein Postkurs über 
Langres nach Chaumont anschloß ; 

2. von Vesoul über Gray nach Dijon wöchentlich dreimal, und ebenso 
oft über Luxeuil-Plombieres-Epinal nach Nancy; ferner wöchent- 


*) Alte Fratizssische Kupfermünze, die Hälfte eines denier (Heller, Deut; wert. 
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lich dreimal über Baume les Dames-Ornans-Pontarlier nach Neuf- 
chätel (Schweiz), wöchentlich dreimal über Montbeliard nach Pruntrut, 
sowie ebenso oft über Port sur Saöne-Langres nach Chaumont; 

3. von Langres wöchentlich zweimal über Neufchäteau nach Nancy 
und wöchentlich dreimal über Gray nach Dijon. 

Die regelmäßige Postverbindung von Vesoul nach Basel war wegen der 
Hindernisse, welche die vom Feinde besetzt gehaltenen Festungen Belfort und 
Hüningen verursachten, noch nicht im Gange. Daher wurden die Briefe von 
Vesoul aus in geschlossenen Briefpaketen unter Zustimmung des österreichi- 
schen Feldpostdirektors Abel durch die österreichischen Militärkuriere nach 
Basel befördert. Der österreichische Feldpostdirektor war auch damit einver- 
standen, daß die bedeutenden Postämter an der österreichischen Etappenstraße 
die Feldpost zum Austausche von Briefpaketen untereinander benutzten. Diese 
Art der Beförderung gewährte aber geringe Sicherheit, weil Briefpakete unter- 
wegs oft nicht abgegeben und manchmal von Basel aus bis ins große Haupt- 
quartier mit durchgeschleppt wurden, was große Verzögerungen und selbst 
Verluste zur Folge hatte. Im ganzen wurde von der zugestandenen Ver- 
günstigung wenig Gebrauch gemacht, vielmehr angeordnet, daB der gesamte 
Briefverkehr nach Basel und der übrigen Schweiz über Nancy-Colmar ge- 
leitet werden sollte, wobei das Postamt in Colmar als Grenzpostamt gegenüber 
dem schweizerischen Postamt in Basel tätig war. 

Die Einnahme aus den ins Leben gerufenen Postkursen war recht gering 
und reichte zur}Deckung der Kosten nicht aus. Immerhin konnte General- 
kommissar de l’Haye gegen Ende Februar berichten, das Postamt in Langres, 
das von mehreren der neuen Verbindungen berührt wurde, beginne, »sich 
ein wenig zu beleben und eine kleine Einnahme zu erzielen«. 

Auf dem südlichsten Teile des Kriegsschauplatzes, wo der Erbprinz. von 
Hessen-Homburg gegen den französischen Marschall Augereau im Felde stand, 
wurde eine Postverbindung von Dijon nach Chälons sur Saöne eingerichtet, 
die, nachdem die Stadt Lyon am 21. März den Verbündeten ihre Tore geöffnet 
hatte, über Mäcon bis nach Lyon durchgeführt wurde. Von der Verbindung 
mit dem volkreichen Lyon erhoffte der Taxissche Bevollmächtigte bedeutende 
Einnahmen. In einem Berichte aus Dijon vom 31. März spricht er die An- 
sicht aus, »es werde an jedem Kartenschluß eine Summe von 150 bis 200 frcs 
verdient werden«. 

Auf dem nördlichen Kriegsschauplatze war man inzwischen auch nicht 
müßig gewesen. Zum Bevollmächtigten im Hauptquartier des schlesischen 
Heeres hatte die General-Postdirektion den Postkommissär Heinrich von Hays- 
dorf bestimmt, der mit Empfehlungschreiben des General-Postdirektors an 
Blücher sowie an die Generale von Gneisenau und Graf von der Golz aus- 
gerüstet, am II. Januar 1814 von Frankfurt aus seine Reise antrat. Infolge des 
Eisganges im Rhein konnte er diesen weder bei Groß-Gerau noch bei Oppenlieim 
überschreiten, wodurch seine Reise auf 4 Tage unterbrochen wurde. Das gleiche 
Hindernis trat in St. Johann bei Überschreitung der Saar ein. Zum Überfluß 
erkrankte v. Haysdorf, so daß er unverrichteter Sache zurückkehren mußte. 
An seiner Stelle ernannte die General-Postdirektion den Ober-Postamtssekretär 
de la Raparlier aus Frankfurt (Main), einen gewandten, mit der französischen 
Sprache wohlvertrauten jungen Beamten, zum Bevollmächtigten für den nörd- 
lichen Kriegsschauplatz. Gern hätte sie für den wichtigen Posten statt eines 
jungen Betriebsbeamten einen älteren, erfahrenen Verwaltungsbeamten von 
höherem Range bestimmt. Da genaue Kenntnis der französischen Sprache 
Vorbedingung war, blieb jedoch keine andere Wahl. Diese erwies sich übrigens 
hinterher als recht glücklich. 


14 Die Thurn und Taxissche Post in den Befreiungskriegen 1814 bis 1816. 


Der am 28. Januar von Frankfurt abgereiste Kommissar erreichte nach 
mannigfachen Hindernissen und Schwierigkeiten*) das Blüchersche Haupt- 
quartier Vertus (westlich von Chälons, südlich von Epernav) am 7. Februar, 
wo er noch am Abend dieses Tages von dem Feldmarschall empfangen und 
sehr wohlwollend aufgenommen wurde. Blücher verwies ılın an seinen General- 
Intendanten, General-Kriegskommissar, Staatsrat Ribbentrop. Dieser war 
nicht wenig erstaunt, aus dem Munde des Ankömmlıings die für ihn ganz neue 
Mitteilung zu vernehmen, daß der Minister v. Stein die einstweilige Ver- 
waltung des Postwesens auf dem linken Rheinufer dem Fürsten von Thurn 
und Taxıs übertragen habe. In völliger Unkenntnis dieser Anordnung des 
Chefs der obersten Verwaltungsbehörde hatten die preußischen Militär- und 
Zivilbehörden sich bereits darauf eingerichtet, die \Wiederherstellung des Post- 
wesens in den Rheinlanden und in den eroberten französischen (rebietsteilen 
selbst in die Hand zu nehmen. Im Rheinlande waren zu diesem Zwecke von 
den einstweiligen preußischen Behörden schon einige Anordnungen getroffen 
worden. Auf dem Kriegsschauplatze hatte der Chef des preußischen Armee- 
Postwesens, Feldpostdirektor Büchner**), gerade die Einrichtung einer täg- 
lichen Reitpostverbindung zwischen dem Blücherschen Hauptquartier und 
Frankfurt über Nancy in die Wege geleitet. Es zeigte sich jetzt der Nachteil, 
der den Taxısschen Interessen durch die verunglückte Entsendung des 
Postkommissärs v. Havsdorf erwachsen war. Wäre dieser rechtzeitig in das 
Hauptquartier gelangt, so würden die preußischen Dienststellen von der Lage 
der Dinge unterrichtet und von unnötigen Vorbereitungen abgehalten 
worden sein. 

General- Kriegskommissar Ribbentrop zeigte anfangs wenig Geneigtheit, 
die Ansprüche des Taxisschen Bevollmächtigten anzuerkennen. Er bezeichnete 
den Steinschen Erlaß als unklar und meinte, dieser könne sich nur auf die 
Wiedereinsetzung des Hauses Taxis in den früheren Stand beziehen, d.h. in 
die Postgerechtsame, die das Haus vor der Eroberung der Rheinlande durch 
die Franzosen besessen habe, dagegen nicht auch auf die Übernahme des 
Landespostdienstes in den eroberten französischen Landesteilen. In diesem 
beschränkten Umfange wollte er die Taxisschen Ansprüche anerkennen, vor- 
behaltlich eines zwischen ihm und dem Taxisschen Kommissar abzuschließenden 
Vertrags. Darauf erklärte der Taxissche Bevollmächtigte, da man seinem Auf- 
trage Hindernisse entgegensetze, werde er, der ihm von der General-Postdirektion 


*) In Vertus wurde der Kommissar, da er ohne Uniform war, von den Kosaken 
verhaftet, die ihm auch den Mantel stahlen. Er ließ sich daraufhin alsbald eine neue 
Taxissche Postuniform anfertigen aus blauem Tuche mit schwarzem Kragen, Aufschlägen, 
wie für Ober-Postamtssekretäre, Litzen nach eigenem Gutdünken zur Unterscheidung 
von den französischen Uniformen. (Verfg. d. Gen.-Postdirektion.) 

**) Das preußische Heer besafi, gleich dem österreichischen, in den Befreiungs- 
kriegen ein geordnetes Feldpostwesen. Das Reichs-Postmuseum bewahrt noch das 
sauber geführte Abschriftsbuch der preußischen Feldpostamts-Expedition der 23. In- 
fanterie- Brigade (Vorsteher: Gramsch) auf, das den Zeitraum vom 6. Juni 1815 bis 
zum ıı. Februar 1816 umfaßt. Von einem russischen Feldpostwesen verlautet in den 
uns zugänglichen Urkunden nichts. Man wird billig bezweifeln dürfen, ob das russische 
Heer von einer Feldpost begleitet war, die zudem für einen großen Teil des Heeres, 
die aus halbkultivierten Völkerstämmen (Kosaken, Kirgisen, Kalmücken) bestehenden 
Truppenteile, zwecklos gewesen wäre. Die große Rückständigkeit der Russen in allen 
Militär-Verwaltungszweigen zeigte sich z. B. im Jahre 1799, also nur 15 Jahre früher, 
bei dem Russenhcere, das unter Suworow in Oberitalien kämpfte. Dieses besaß 
noch nicht einmal einen geordneten Verpflegungsdienst, so daß bei Suworows welt- 
berühmtem Alpenfeldzug österreichische Verpflegungsbeamte diesen Dienst wahr- 


nehmen mußten. 
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erteilten Weisung gemäß, in das große Hauptquartier Schwarzenbergs abreisen, 
um nach .Beratung mit dem Taxisschen Generalkommissar de l’Haye dem 
Minister v. Stein Vortrag zu halten. Das wirkte. Schon am folgenden Tage 
zeigte sich bei Ribbentrop, dem inzwischen anscheinend von dem Feldpostdirektor 
Büchner Nachgiebigkeit angeraten worden war, eine Sinnesänderung, die sich in 
folgender »offenen Requisition für Herrn Postdirektor de la Raparlier« kundgab: 


Hauptquartier Vertus, den 9. Februar 1814. 


General-Kriegskommissar der Königlich Preußischen Armee und 
Staatsrat Ribbentrop. 


»Seine Durchlaucht der Fürst von Thurn und Taxis wird die Di- 
rektion des Postwesens in den von der vereinigten schlesischen Armee 
besetzten Departements in Frankreich übernehmen lassen. Ich fordere 
daher sämtliche Autoritäten der Departements de la Moselle, de la Meuse, 
de la Meurthe et «des Ardennes hiermit auf, den Anweisungen des 
Herrn Postdirectors de la Raparlier die pünktlichste Folge zu leisten.« 


Ribbentrop. 


Nun war die Bahn frei und der Taxissche Kommissar konnte an die Bewälti- 
gung seiner dringlichsten Aufgabe, die Herstellung der täglichen Reitpost- 
verbindung zwischen Frankfurt und dem Hauptquartier Blüchers, herantreten. 
Diese Verbindung, die wichtigste von allen, welche die Taxissche Verwaltung 
auf dem Kriegsschauplatze geschaffen hat, gewöhnlich die » Journaliere Frank- 
furt-Nancy« genannt, kam gegen Mitte Februar in Gang. Sie verkehrte an- 
fangs unregelmäßig, wies später aber eine bemerkenswerte Regelmäßigkeit auf. 
Die Reitpost nalım von Frankfurt aus, da die von den Franzosen besetzte 
Festung Mainz umgangen werden mußte, den Weg über Groß-Gerau, Oppen- 
heim, Alzey, Kirchheimbolanden, Staudenbühl, Kaiserslautern, Landstuhl, 
Bruchmühlbach, Homburg, Rohrbach, Saarbrücken nach Nancy und von da 
über Toul, Void, Ligny, Bar le Duc, St Dizier, Vitry in das Hauptquartier 
Chälons. 


Auf der deutschen Strecke von Frankfurt bis an die alte französische Grenze 
bei Saarbrücken bestanden 12 Relaisstationen, auf denen im ganzen 264 Pferde 
aufgestellt waren; das kleinste Relais — Landstuhl — hatte 14, das größte 
— Saarbrücken — 31 Pferde in Bereitschaft. Die Reitpost legte die Strecke 
Frankfurt-Nancy in 4 Tagen zurück. In Nancy schloß sich eine tägliche Reit- 
post nach dem Schwarzenbergschen Hauptquartier an, so daß in den beiden 
Hauptquartieren der verbündeten Heere täglich Briefe von Frankfurt und 
rückliegenden Orten ankommen und aus den Hauptquartieren dahin abge- 
sandt werden konnten. Durch diese Reitpostlinie war mithin die Briefbeförde- 
rung nach und von dem Kriegsschauplatz in Frankreich, wenn man die da- 
maligen Verkehrsverhältnisse in Betracht zieht, gut geregelt und ging rasch 
‚vonstatten. So sehen wir z. B., daß der Minister v.Stein aus dem Hauptquartiere 
Chaumont auf einen am 6. März von Frankfurt abgesandten Bericht der 
General-Postdirektion schon am 12. März eine Verfügung ergehen lassen konnte. 
Der Bericht war daher in etwa 5 Tagen von Frankfurt nach Chaumont gelangt. 
Auch der Privatbriefverkehr nach und von den Städten Langres, Chaumont, 
Vesoul, Bar sur Aube, Troyes, Dijon usw. hatte von der neuen Verbindung 
Vorteil. Die Postämter dieser Städte waren angewiesen, Briefe nach Deutsch- 
land, Österreich und Rußland dem Postamt in Nancy zuzuführen zur 
Weitersendung mit der Journalicre Nancy-Frankfurt. Im übrigen war, von 
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dieser günstigen Verbindung abgesehen, die Nachrichtenbeförderung*) in der 
Befreiungskriegen sehr langsam und unsicher; namentlich die Verbindung 
der getrennt voneinander kriegführenden Truppenkörper ließ viel zu wünschen 
übrig. So erhielt der in den Niederlanden vordringende General v. Bülow die 
Kabinettsorder vom 7. Februar 1814, wodurch er dem Herzog von Weimar 
unterstellt wurde, erst am 8. März — nach einem vollen Monat — bei 
Laon, während er die spätere königliche Order vom 25. Februar, welche die 
frühere außer Kraft setzte, schon am 2. März unter den Mauern von Soissons 
empfangen hatte! Der preußische Feldpostdirektor Büchner gab dem Taxis- 
schen Kommissar de la Raparlier gegenüber aın 8. Februar gesprächsweise 
die kaum glaubliche Tatsache zu, daß zwischen dem Blücherschen und den 
Schwarzenbergschen Hauptquartiere 12 Tage lang keine Verbin- 
dung bestanden habe! Auch später, als nach Zurückdrängung der 
französischen Macht die Hindernisse für den Postdienst auf französischem 
Boden geringer geworden waren, herrschte auffallende Langsamkeit in der 
Postbeförderung. So brauchte die Nachricht von der am 31. März erfolgten 
Einnahme von Paris durch die Verbündeten bis in die Festung Mainz g Tage; 
in Wesel ging sie dem französischen Kommandanten sogar erst am 22. April, 
mithin nach länger als 3 Wochen, zu. Diese Beispiele, die leicht vermehrt 
werden könnten, beweisen große Mangelhaftigkeit der Feldposteinrichtungen, 
woraus für die militärischen und politischen Interessen der Verbündeten leicht 
die verhängnisvollsten Folgen erwachsen konnten. 

Mit der »Haupt-Journaliere-Route Frankfurt-Nancy« waren auch auf der 
deutschen Strecke die bedeutenderen Postämter, die abseits lagen, durch 
Zweigkurse (»Influenzen«) in Verbindung gesetzt. So bestanden Postkurse 
von Kaiserslautern nach Worms und Speyer, von Saarbrücken nach Trier**) 

*) Eine Beschwerde über die preußische Feldpost finden wir bei Dr. Förster, 
Geschichte der Befreiungskriege. 1813 bis 1815. Berlin 1890. g. Auflage. Ihres 
erheiternden Inhalts und ihrer drolligen Form wegen teilen wir diese Beschwerde, die 
nebenbei von der ungeheueren Volkstümlichkeit Blüchers Zeugnis ablegt, im vollen 
Wortlaute mit. 

Allerunüberwindlichster Feldmarschall, Herr General Vorwärts Excellenz, 
Liebwertester Herr Blücher! 

Verzeihen Sie, Excellenz, liebwertester Herr Blücher, General Vorwärts, 
daß ich als unzeitige Geburt es wage, an Sie zu schreiben; aber ich kann 
mir nicht helfen, es ist wegen meinem Traugott. Was ist das für eine 
infame Konfusion mit dem Feldpostamt? Ich habe meinem Traugott bei 
den Gardejägern, er kennt Euer Excellenz genau und gut, schon zweimal 
Zulage geschickt, aber er hat nichts bekommen. Ich bitte Ew. Excellenz 
General Vorwärts demütigst, korrigieren Sie die Kerls von der Feldpost 
doch einmal, aber nach alter preußischer Manier! Sie verstehen schon, wie 
ich's meine, das wird gewiß helfen; denn es ist um die Schwerenot zu kriegen, 
wenn man den Kindern, die für’s Vaterland streiten, was schickt und sie 
nichts bekommen. Ew. Excellenz General Vorwärts werden den Kerls schon 
ein Donnerwetter auf den Hals schicken; deßhalb habe ich es Ihnen ge- . 
schrieben, denn ich weiß schon, daß mit dem Alten nicht viel zu spaßen ist. 
Ew. Excellenz unüberwindlichster Feldmarschall, General Vorwärts genannt, 
liebwertester Herr Blücher, ich verbleibe Ihr untertänigster 

Schornsteinfeger Mathias Keller. 
Schweidnitz. 1814. 

Der Bescheid, den Blücher auf diese ihm in Paris zugegangene Beschwerde 
erteilen ließ, ist leider nicht bekannt. . 

**) Mit welchen Schwierigkeiten die Postbeförderung wegen Mangelhaftigkeit 
der Straßen damals zu klimpfen hatte, ergibt sich aus einem Bericht aus Saarbrücken, 
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und nach Saargemünd, von Nancy über Luneville, Zabern, Hagenau nach 
Rastatt, von Hagenau nach Colmar usw. 

Auf französischem Boden war die Ausbildung der Zweigkurse zur 
Wiederherstellung eines geordneten Landespostdienstes ebenfalls nicht ver- 
nachlässigt worden. Zum Beweise bringen wir eine Übersichtskarte des Thurn 
und Taxisschen Postdistrikts Nancy nach dem Stande von Mitte März 1814. 

Dieser Bezirk, der die Departements der Meurthe, der Maas und der 
Vogesen umfaßte, zählte im ganzen 44 Taxissche Postanstalten, von denen I6 
auf das Meurthe-Departement und je 14 auf die beiden anderen Departements 
entfielen. Er wurde von dem Bevollmächtigten im Blücherschen Haupt- 
quartier, de la Raparlier, mitverwaltet, der seinen Amtssitz in Nancy aufge- 
schlagen hatte, dem Etappen-Hauptorte des schlesischen Heeres, von wo aus 
zugleich für die regelmäßige Verbindung zwischen Deutschland und dem 
Kriegsschauplatz am besten gesorgt werden konnte. 

In Nancy fand der Distriktskommissar an dem Kaiserlich Russischen 
General-Gouverneur für Lothringen, Barreis und Luxemburg, v. Alopaeus, die 
beste Unterstützung. 

Wenn man die oben geschilderten Schwierigkeiten erwägt, mit denen die 
Wiederherstellung des Postdienstes in Frankreich verknüpft war, so wird man 
dem Taxisschen Kommissar die Anerkennung nicht versagen dürfen, daß er 
in dem knappen Zeitraume von kaum 6 Wochen (8. Februar bis Mitte März) 
eine tüchtige schöpferische Arbeit geleistet hat. Von einer Einträglichkeit 
des französischen Landespostdienstes konnte allerdings bei dem Darniederliegen 
von Handel und Verkehr und den großen Kosten der Betriebsmittel nicht wohl 
die Rede sein. Nach einem Berichte des Generalkommissars de !’Haye hatten 
in den Departements Haute Saòne, Jura, Cöte d’or, Haute Marne und Meurthe 
im Monat Februar 1814 die Ausgaben für den Postdienst die Einnahmen um 
9000 frcs überstiegen. Dieses ungünstige Ergebnis machte Zurückhaltung in 
der Ausbreitung der Einrichtungen nötig, weil der Minister v. Stein in bezug auf 
die Ertragsfähigkeit der Posteinrichtungen damals einen streng, fast möchte 
man sagen übertrieben fiskalischen Standpunkt einnahm. In mehreren Ver- 
fügungen spricht der Chef der obersten Verwaltungsbehörde der Verbündeten 
den Grundsatz aus: Es muß unter allen Umständen aus dem Postwesen auf 
dem linken Rheinufer für die Kasse der Verbündeten ein ansehnlicher Über- 
schuß herausgewirtschaftet werden, und wenn dazu die Einschränkung der 
Postkurse nötig ist, so mag diese eben eintreten. 

In einer Verfügung an Generalkommissar de l’Haye d. d. Chaumont, 
12. März, sagt der Minister: 

»Da die Kurierpost, wie mir berichtet, sich selbst erhält, also keinen Zu- 
schuß braucht, so ist dieser eben nur für die Ordinär-Post nötig. Man kann 
die erforderlichen Kosten dadurch aufbringen, daß man den Kurs der Ordinär- 
Post überall auf zwei-, allenfalls auch auf nur einmal in der Woche be- 
schränkt. Die offizielle Korrespondenz geht doch durch die Kuriere, in Absicht 
der Privatkorrespondenz ist einmal oder zweimal gleichfalls hinreichend, weil 
es im Gegenteile unter den gegenwärtigen Umständen nicht einmal ratsam 
ist, die Kommunikation der Landeseinwohner zu sehr zu erleichtern. Man 
muß auf jeden Fall dafür sorgen, daß die Post nicht nur sich selbst unterhält, 
sondern auch noch einen angemessenen Überschuß abwerfe. Hiernach wollen 
Ew. p. p. Ihre Maßnahmen treffen. « 
worin über die Reitpost Saarbrücken-Trier über Merzig — 20 Poststunden — gesagt 
ist: »es bestehg keine Spur von einer Straße, lauter Waldungen, wobei die Saar 
und die Nied zu passieren sind, welche im Winter die Ankunft des Felleisens auf 
drei Tage und mehr verzögern«. 
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Ähnliches mußte sich auch die General-Postdirektion in Frankfurt sagen 
lassen, welcher der Minister bemerkte: »Es würde sehr auffallen, wenn. aus 
den Postrevenuen, die bekanntlich dem französischen Gouvernement einen 


Übersichtskarte des Thurn und Taxisschen Postdistrikts Nancy. 
(Departements der Meurthe, Maas und der Vogesen.) 
Stand: Mitte März 1814. 
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bedeutenden Ertrag gebracht haben, von der jetzigen Administration nichts 


herausgeschafft würde«. 
Wenn der Taxissche Bevollmächtigte dem Minister vorstellte, daß bei dem 


völligen Darniederliegen des Briefverkehrs in Frankreich aus der Verwaltung 
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der französischen Landespostanstalten keine erhebliche Einnahme zu erhoffen 
sei, erhielt er jedesmal zur Antwort, der Postbetrieb am Niederrhein und in 
Belgien mit ihren vielen großen Städten und einer wohlhabenden Bevölkerung 
müsse viel einbringen und etwaige Ausfälle in Frankreich decken. Unter der- 
selben Begründung verhielt sich der Minister gegenüber den Anträgen des 
Taxisschen Kommissars auf Bewilligung von Zuschüssen aus den französischen 
Landeskassen zur Deckung des Fehlbetrags der Postverwaltung ablehınend. 


»Ich habe«, so berichtet de l Haye ganz niedergeschlagen an seine vorge- 
setzte Behörde, »als ich mich an den Minister v. Stein um Bewilligung eines 
Betrags aus der Landeskasse zur Deckung des Defizits gewandt hatte, eine 
Antwort erhalten, die nichts weniger als aufmunternd ist zu dem mühseligen 
Geschäft, womit wir belastet end « Trotz aller Abweisungen ließ sich aber 
der zähe Vertreter der Taxisschen Interessen in seinen Bemühungen, von denı 
Minister Geldmittel zu Postzwecken zu erlangen*), nicht irre machen. Er wies 
ihn darauf hin, daß die Postverbindungen im Rücken der verbündeten Heere 
nach der Heimat hin dringend nötig seien, weil alle Verpflegungspitäler und 
die anderen Kriegs-Verwaltungszweige keine andere Gelegenheit zur Be- 
förderung der zahlreichen Offizierbriefe hätten. Die Landesposten in Frank- 
reich müßten, wenn man von dem unbedeutenden Verkehr der Landesbewohner 
ganz absehe, zum Besten der Heeresverbindung, wenn auch unter Geld- 
opfern, aufrechterhalten werden. Weniger als drei Postverbindungen in der 
Woche auf jedem Kurse würden dem Bedürfnisse nicht genügen, weil selbst 
in den bedeutenderen Städten keine Feldpostämter errichtet seien und sogar 
die Militär-Kommandanten zur Beförderung der Rapporte sich der Zivil-Posten 
bedienen müßten. In den Kassen der französischen Postämter befände sich 
kein Geld, da die französischen Postinspektoren die vorhandenen Barmittel 
vor dem Eintreffen der Verbündeten in Sicherheit gebracht hätten usw. Auf 
diese Vorstellungen gab der Minister endlich nach, indem er die zur Deckung 
des Februar-Fehlbetrags erbetenen 9000 frcs je zur Hälfte auf die einstweiligen 
Gouvernementskassen zu Dijon und Vesoul**) zur Zahlung an den Taxisschen 
Generalkommissar anwies. 


Besondere Schwierigkeit machte der Taxisschen Postverwaltung die Be- 
schaffung des Personals zur Wahrnehmung des Postdienstes in den eroberten 
französischen Gebietsteilen. Aus dem Personalbestande bei ihren Postämtern 
rechts des Rheins konnte sie höchstens die für die leitenden Stellen bei den 
großen französischen Postämtern nötigen Kräfte verfügbar machen. Das 
Personal für den eigentlichen Betriebsdienst und zur Verwaltung der kleineren 
Postanstalten in Frankreich mußte sie aus Landesangehörigen entnehmen. 
Diese Notwendigkeit erregte bei dem Minister v. Stein in politischer Hinsicht 
schwere Bedenken, denen er häufig Ausdruck gab. So berichtete de l Haye 
aus Langres unterm 25. Februar, der Minister habe ihn gefragt, ob er nicht 
mehrere Beamte zur Verfügung habe, die zur Überwachung derjenigen fran- 
zösischen Postbeamten herangezogen werden könnten, denen nicht ganz zu 
trauen sei. Er habe erwidert, daB bis jetzt noch kein Verdacht gegen einen 
französischen Postbeamten in ihm aufgestiegen sei; die General-Postdirektion 
werde ihm aber, sobald es nötig sei, Beamtenkräfte zu diesem Zwecke über- 
weisen. Leicht sei es allerdings nicht, so zahlreiche, im Postfache bewanderte 


: Die Taxissche Verwaltung vertrat den Standpunkt, daß sie mit eigenen Mitteln 
nicht einzutreten habe, vielmehr ein etwaiger Fehlbetrag aus den französischen Landes- 
kassen zu begleichen sei. 

7 **) Die Zahlungen wurden aber von den Gouvernementskassen doch nicht ge- 
eistet. 
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Beamte aus Deutschland herauszuziehen, ohne den Dienst bei den Post- 
ämtern in der Heimat zu gefährden. Unterm 12. März verfügte der Minister 
aus Chaumont an den Generalkommissar: »Überall, wenigstens aber in den 
Hauptstädten, sind treue Leute anzustellen, die ein wachsames Auge darüber 
haben, daß keine unerlaubte und schädliche Korrespondenz geführt werde«. 
Wenige Tage danach berichtete de l Haye an die General-Postdirektion, der 
Minister wünsche, es sollten noch deutsche Postbeamte hergesandt werden 
zur Überwachung der Postämter in den wichtigeren Orten und, um Leute zur 
Verfügung zu haben, sobald man das große Zentral-Postamt in Paris über- 
nehmen müsse. Seine Besorgnisse gegen die Verwendung von Franzosen ım 
deutschen Postdienst in Frankreich äußerte Minister v. Stein auch der General- 
Postdirektion in Frankfurt gegenüber, die ihm beruhigend erwiderte, die 
Korrespondenz werde sorgsam überwacht (sinvigilierte); Franzosen und An- 
hänger ihres Systems seien in Belgien und den deutschen Rheinlanden bereits 
aus dem Postdienst entfernt worden, was im Inneren von Frankreich zwar 
leider nicht möglich sei, doch würden auch hier »politische Parteinehmer« mög- 
lichst beseitigt. 


Zu allen Schwierigkeiten, die der Taxisschen Postverwaltung erwuchsen, 
trat noch eine hinzu, auf die sie am wenigsten gerechnet hatte: aus dem 
Lager der verbündeten Mächte, und zwar von seiten Bayerns. 


Bei Gelegenheit der Darlegung der postalischen Unterbilanz in den einzelnen 
französischen Ostdepartements berichtete Generalkommissar de l’Haye unterm 
2I. März, er habe über die Einnahmeergebnisse in den Departements Haut 
Rhin und Vosges noch keine Nachricht. In diesen beiden führe Bayern die 
vorläufige Verwaltung, und es scheine seine Ansprüche auf das Postwesen aus- 
dehnen zu wollen. In Epinal, der Hauptstadt des Vogesen-Departements, set 
ein bayerischer Postkommissar eingetroffen, der dem Postdirektor daselbst 
einfach verboten habe, von jemand anderem als ihm Befehle entgegenzu- 
nehmen. In Colmar, der Hauptstadt des Departements Ober-Rhein, scheine 
der Postamtsvorsteher, Postdirektor Brodhag, sich einstweilen der Taxisschen 
Verwaltung unterordnen zu wollen; er habe ihn angewiesen, die Überschüsse 
seines Postamts an die General-Postkasse in Frankfurt abzuliefern. Schon 
unterm 28. Mirz sandte jedoch de !’Haye aus Dijon die schlimme Kunde, nun 
sei auch dem Colmarer Postdirektor von bayerischer Seite, und zwar durch den 
General Grafen v. Wrede, verboten worden, die Taxissche Postverwaltung 
noch länger als seine vorgesetzte Behörde zu betrachten. Als de Haye dem 
Minister v. Stein über dieses unverhoffte schroffe Auftreten der bayerischen 
Zivil- und Militärgewalt Vortrag hielt, erklärte dieser, Bayern beanspruche 
die Verwaltung des Postwesens in den von seinen Truppen besetzten Landes- 
teilen Frankreichs auf Grund eines geheimen Artikels in seinem Vertrage mit 
Österreich (dem bekannten Vertrage von Ried*) vom 8. Oktober 1813); die 
Angelegenheit ruhe zur Zeit in den Händen des Staatskanzlers, Fürsten 
Metternich**), an den sich de l’Haye wenden möge. De l’Haye führte 


*} Der Vertrag von Ried, abgedruckt bei Martens, Nouveau Recueil de traites. 
I. Göttingen 1817, enthält, auch in seinen geheimen Artikeln, nichts, woraus der An- 
spruch Bayerns abgeleitet werden könnte. Beitzke (Geschichte der deutschen Freiheits- 
kriege 1813/14, Berlin 1804, Bd.2) bezeichnet die Einsetzung der bayerischen Ver- 
waltung im Elsaß usw. als eine »eigenmächtige« Handlung, die von den übrigen 
Mächten »leider geduldet und bis zum Frieden durchgeführt worden sei«. 

tt Bei mündlichen Verhandlungen mit dem Fürsten Metternich erfreute sich der 
Taxissche Bevollmächtigte der warmen Unterstützung des Fürsten Paul Esterhazy, 
cines jungen österreichischen Diplomaten im Stabe Metternichs, der 1810 österreichi- 
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weiter aus, dieses Eingreifen Bayerns im Elsaß und dem Vogesendepartement 
schneide der Taxisschen Post ihre Verbindung nach Ober-Deutschland ab und 
erschwere ihren Betrieb ungemein. Durch die Wegnahme des wichtigen Post- 
amts Colmar, das als Auswechslungstelle gegenüber der Schweiz und Baden 
diene, gehe der Taxisschen Verwaltung eine ansehnliche Einnahme verloren, 
die bisher dazu gedient habe, die Ausfälle in anderen, weniger einträglichen 
Bezirken zu decken. Der Minister v. Stein erwiderte, er könne in dieser Sache, 
für die allein Fürst Metternich zuständig sei, nichts tun. Ihm seien die ge- 
heimen Abmachungen des österreichisch-bayerischen Vertrags nicht bekannt. 
Übrigens rate er zu einer gütlichen Verständigung mit Bayern, sei es wegen 
Beförderung der Taxisschen Briefkartenschlüsse durch das von der bayerischen 
Post verwaltete französische Gebiet, sei es wegen etwaiger Verwaltung des Post- 
wesens in jenen beiden Departements durch Taxis für bayerische Rechnung. 
Als de l’ Haye hierauf bemerkte, eine solche Vereinbarung sei schwierig, und 
es sei doch wohl besser, daß die verbündeten Mächte sich die Verwaltung des 
ganzen Postwesens links des Rheins vorbehaltlich eines Bayern zu ge- 
währenden Anteils an den Uberschüssen vorbehielten, beendete v. Stein die 
Erörterung, indem er de l!’Haye nochmals an Metternich verwies. Aus den 
Urkunden geht nicht hervor, wie diese Angelegenheit schließlich zwischen 
Bayern und Taxis geregelt worden ist. Es scheint, daß sie vor das Forum 
Metternichs gar nicht mehr gelangt ist, denn wenige Tage nach dem Vortrage 
de l!’Hayes bei dem Minister rückten die Verbündeten in Paris ein, wodurch 
die hohe Diplomatie plötzlich vor so bedeutende Aufgaben gestellt wurde, daß 
ihr für minder wichtige Streitfragen der Verwaltung wohl keine Zeit verblieb. 
Ohnehin stand das Taxissche Postwesen in Frankreich vor einem Wende- 
punkte. 

Als die Nachricht von der Übergabe von Paris im diplomatischen Haupt- 
quartiere der Verbündeten zu Dijon eintraf, beschloß der Minister v. Stein, mit 
seiner Kanzlei sofort nach Paris abzureisen, und forderte den Taxisschen 
(seneralkommissar auf, ihn zu begleiten, da die Anwesenheit des Leiters des 
Taxisschen Postbetriebs am Mittelpunkte des französischen Postwesens 
durchaus erforderlich sei. Die Abreise fand am 5. April statt; die Dauer der 
Reise war auf 5 bis 6 Tage veranschlagt. 

Noch vor dem Eintreffen v. Steins und seines Begleiters in der Hauptstadt 
Frankreichs hatte sich daselbst ein Wechsel in der Oberleitung des französischen 
Postwesens vollzogen, indem an Stelle des abgesetzten Kaiserlichen General- 
Postdirektors Grafen Lavalette der ehemalige Staatsrat de Bourrienne von der 
provisorischen Regierung zum General-Postdirektor ernannt worden war. 

Auffällig war es schon, daß »les Administrateurs généraux des Postes aux 
lettres« (gez. Forie, Auguie, Villeneufve, Lauriston) die vollzogene Ernennung 
nicht nur allen altfranzösischen, sondern auch den Postämtern in dem bis 
dahin französischen Rheinlande sowie in Belgien amtlich mitteilten; noch 
überraschender aber, daß der neue General-Postdirektor selbst in völliger Nicht- 
beachtung der politischen Lage, gleich als ob die französische Herrschaft 
noch unerschüttert dastehe, durch eine Verfügung vom 6. April 1814 sämtliche 
Postdirektoren im alten Frankreich, in den Rheinlanden und Belgien aufforderte, 
bei Vermeidung ihrer Dienstentlassung schleunigst in ihre Ämter zurück- 
zukehren und auch ihre untergebenen Beamten zur Rückkehr in ihre Dienst- 


scher Gesandter in Dresden, dann im Haag, im Jahre 1814 in Rom, später in London 
war. Fürst Paul Esterhazy hatte sich am ı8. Juni 1812 mit der Prinzessin Maria 
Theresia, Tochter des Fürsten Karl Alexander v. Thurn und Taxis, vermählt, woraus 
sich sein Interesse für die Bestrebungen des Hauses Taxis erklärt (v. Wurzbach, 
Biographisches Lexikon des Kaisertums Österreich, Wien 1858, Bd. IV). 
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stellen aufzufordern. Weitere Verfügungen in Abrechnungsangelegenheiten 
folgten. Die Dreistigkeit dieses Vorgehens stellt sich als ein Seitenstück dar 
zu der Anmaßung, die die französischen Unterhändler bei den Verhand- 
lungen wegen des ersten Pariser Friedens an den Tag legten. Natürlich hatte 
das Rundschreiben des Greneral-Postdirektors zur Folge, daß die aus ihren 
Ämtern entfernten, aber am bisherigen Amtsorte verbliebenen französischen 
Postbeamten herbeieilten und die Wiedereinsetzung in ihre Ämter in teilweise 
recht kecker Art beanspruchten. In Belgien geschah dies z. B. in den Städten 
Gent, Tournav und Mons. Sogar der entlassene französische TVostdirektor 
von Brüssel, Dussaut, hegte derartige Absichten. Sie scheiterten aber an der 
Festigkeit des Taxisschen Generalkonmissars Loomans in Brüssel, der sich 
sofort an den (reneral-Gouverneur Baron v. Horst um Unterstützung gegen 
die französischen Anmaßungen wandte. Dieser erklärte sehr bestimmt, keine 
Pariser Verwaltung habe hier im Lande etwas vorzuschreiben, das Pariser Rund- 
schreiben sei für Belgien null und nichtig, da Belgien tatsächlich von Frankreich 
getrennt sei. Der Unterintendant von Tournav, der unbegreiflicherweise dem 
früheren französischen Postdirektor Fourev gestattet hatte, mit dem von 
Taxis ernannten Postdirektor Desourdeaux bis auf weiteres gemeinschaftlich 
das Postamt Tournay zu verwalten, wurde wegen seines Mißgrifis getadelt. 
Dem General-Postdirektor de Bourrienne in Parıs schrieb Generalkommissar 
Loomans, er möge sich die Mühe sparen, künftig an Postämter jenseits der 
alten französischen Grenze Schreiben zu senden, die keine Beachtung finden 
könnten. 

Zu ernsteren Vorkommnissen gab das Rundschreiben des neuen französi- 
schen General-Postdirektors im Rheinland Anlaß. Es erregte hier eine ge- 
wisse Beunruhigung und half die Meinung verbreiten, das Land, dessen Be- 
wohner schon die feierliche Versicherung erhalten hatten, daß sie von der fran- 
zösischen Herrschaft befreit seien, werde doch wieder an Frankreich fallen. 
Daher traten die politischen Behörden gegen französische Postbeamte, die auf 
Grund jenes Erlasses ihre Wiederanstellung verlangten, sehr scharf auf. In 
Trier wurde ein Postsekretär Desjardins, den der seinerzeit beim Einmarsche 
der Verbündeten nach der Festung Luxemburg entflohene Postkontrolleur 
Sarron beauftragt hatte, für ihn das Postamt Trier wieder zu übernehmen, als 
Unruhestifter verhaftet, da Desjardins das Gerücht verbreitet hatte, die fran- 
zösischen Behörden würden wieder eingesetzt. 

Ähnliches trug sich in Worms zu. Dort hatten der frühere französische 
Postdirektor Caulet und Postkontrolleur Letiercee dem Oberbürgermeister die 
\Wiederübernahme des Postamts angezeigt und die Rückgabe der ihnen 
seinerzeit abgenommenen Siegel, Stempel, Bücher usw. gefordert. Ihre Keck- 
heit sollte ihnen teuer zu stehen kommen. Der General-Gouvernementskommissar ° 
Freiherr v. Otterstedt lieB beide Beamte nach eingehendem polizeilichen Ver- 
hör verhaften und als Störer der öffentlichen Ruhe unter Bedeckung von Frei- 
willigen nach Coblenz abführen zur Aburteilung durch den (reneral-Gouverneur 
des Mittelrheins. Caulet und Letierce saßen mehrere Wochen in Gefangen- 
schaft, so daB sogar der General-Postdirektor de Bourrienne, dem der Sohn 
des Caulet vom Schicksale seines Vaters Mitteilung gemacht hatte, sich 
für die Opfer seiner unverständigen Verfügung bei der Taxisschen Verwaltung 
verwenden mußte. Um die Mitte Mai erlangten die beiden Verhafteten ihre 
Freiheit wieder. Caulet wurde die Rückkehr nach Frankreich, Letierce auf 
seinen Wunsch der fernere Aufenthalt im Rheinlande gestattet. 

Die Vorgänge gaben den Behörden übrigens Anlaß, die Bevölkerung durch 
die Zeitungen über die Ungültigkeit des Rundschreibens des französischen 
General-Postdirektors aufzuklären und die daraus seitens des rheinischen 
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Publikums geschöpften Besorgnisse für völlig unbegründet zu erklären. Auch 
die General-Postdirektion in Frankfurt wies ihre Postämter im Rheinlande 
darauf hin, daß etwa aus Frankreich noch eingehende Verfügungen unbeachtet 
zu lassen seien. 

Der inzwischen in Paris eingetroffene Minister v. Stein scheint von dem 
zweideutigen Verhalten des neuen Leiters der französischen Postverwaltung, gegen 
das er sonst sicher kräftig eingeschritten sein würde, zunächst keine Kenntnis 
erlangt zu haben. Darauf deutet die Tatsache hin, daß er gleich nach seinem 
Eintreffen in Paris freundschaftliche Verhandlungen wegen Rückgabe des 
Postbetriebs innerhalb der altfranzösischen Grenzen an die französische Ver- 
waltung mit der General-Postdirektion anknüpfen ließ. 


Die Anregung dazu hatte der (seneralkommissar de ’Have gegeben, der 
in einem Berichte vom r3. April dem Minister vorgestellt hatte, daß es bei der 
jetzigen politischen Lage durchaus zweckmäßig sei, den Postbetrieb in den 
altfranzösischen Departements, der nichts einbringe, unter gewissen Be- 
dingungen wieder in französische Hände zu legen. Der Minister war mit dem 
Vorschlag einverstanden und ermächtigte de l'Have, ein Abkommen zu ver- 
einbaren, wonach die französische Postverwaltung gegen Erstattung sänıt- 
licher der Taxisschen Verwaltung*), durch Entsendung von Kommissaren usw. 
entstandenen Kosten, Übernahme aller rückständigen Zahlungen an Beamte, 
Posthalter usw. sowie gegen Anerkennung der Verpflichtung zur ferneren 
kostenfreien Beförderung der von den Militär- und Zivilbehörden der Ver- 
bündeten abgesandten Kuriere und Estafetten mit dem Postdienst in Frank- 
reich von neuem betraut werden sollte. Der Postbetrieb in den ehemals deutschen 
Landen sowie in Belgien war davon ausdrücklich ausgeschlossen. Auf dieser 
Grundlage kam am 25. April ein Vertrag zustande, der die Unterschrift des 
Ministers v. Stein und des französischen Finanzministers erhielt. Damit 
war der Wirksamkeit der Taxisschen Verwaltung im französischen Staats- 
gebiet innerhalb der Grenzen vom I. Januar 1792 ein Ziel gesetzt. Die Räu- 
mung der französischen Postämter durch die Taxisschen Beamten und die 
Übergabe begannen. Indes scheint dabei nicht mit besonderer Beschleuni- 
gung verfahren worden zu sein, da z. B. der Taxissche Postdirektor von Lyon, 
der frühere Bevollmächtigte ım Hauptquartiere Blüchers und Vorstand des 
Postdistrikts Nancy, de la Raparlier, das von ihm seit Anfang April verwaltete 
Amt erst am 23. Mai verließ. Das vom Taxisschen Postmeister Hennett 
verwaltete Postamt in der Stadt Saarbrücken, die durch den ersten Pariser 
Frieden Frankreich zugesprochen wurde, blieb sogar bis Ende Juni in Taxis- 
scher Verwaltung. Vom I. Juli 1814 ab wurde Saarbrücken französisches Grenz- 
Postamt, während das Taxissche Grenz-Postamt nach Homburg (Pfalz) verlegt 
wurde. Bei der Regelung der postalischen Beziehungen zwischen der neuen 
Königlich Französischen und der Taxisschen Postverwaltung, die der Ende 
on zu diesem Zwecke in Paris eingetroffene General-Postdirektor Freiherr 

Vrints-Berberich persönlich bewirkte, wurde die von den damaligen postali- 
schen Gepflogenheiten völlig abweichende merkwürdige Vereinbarung getroffen, 
daß die Korrespondenz gegenseitig bis auf weiteres ohne alle Anrechnung und 
Vergütung überliefert werden solle. Frankreich innerhalb seiner neuen Grenzen 
einerseits, Belgien und die Rheinlande unter einstweiliger Taxisscher Ver- 
waltung anderseits bildeten zwei Postgebiete, innerhalb deren die bisherige 
innere französische Brieftaxe Geltung behielt. Jede der beiden Verwaltungen — 
die französische und die Taxissche -— bezog das Franko für die abgehenden und 

*) Diese Kosten wurden auf 13000 fres festgesetzt und in dieser Höhe aus der 
General-Postkasse in Paris an den Taxisschen Bevollmächtigten gezahlt. 
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das Porto für die ankommenden unfrankierten Briefe bis zum Bestimmungs- 
orte. Eine Abrechnung über Franko und Porto fand nicht statt: Das Svstem 
des heutigen Welt-Postvereins vor Ioo Jahren! 


Weit einfacher und leichter als in Frankreich vollzog sich die Besitz- 
ergreifung und Verwaltung des Postwesens durch Taxis in den ehemaligen 
deutschen Reichslanden auf dem linken Rheinufer und ın Belgien. Die 
Greneral-Postdirektion schritt hier alsbald nach Empfang des Metternichschen 
Erlasses vom 5. Januar ans Werk, ohne den die näheren Einzelheiten regelnden 
Erlaß des Ministers v. Stein abzuwarten. Schon am 15. Januar ergriff der zum 
Distriktskommissar für den Bezirk Coblenz bestiminte Postverwalter Siegl 
aus Thal-Ehrenbreitstein vom Postamt in Coblenz Besitz, womit der erste 
Schritt der Taxisschen Verwaltung auf das linke Rheinufer geschah. Am 
1S. Januar folgte die Besitzergreifung des Postamts in Cöln durch den 
künftigen Distriktskommissar des Cölner Postdistrikts, Postdirektor Diez 
aus Deutz. In beiden Städten wurden die französischen Postdirektoren*), die 
zurückgeblieben waren, ihrer Ämter entsetzt. Das Postamt in Cöln übernahm 
wieder derselbe Ober-Postmeister Everhard v. Groote zu Kendenich, der 
20 Jahre zuvor als Reichs-Ober-Postmeister daselbst tätig gewesen und beim 
Einrücken der Franzosen über den Rhein geflüchtet war. Die neue Einrichtung 
in den Bezirken Coblenz und Cöln war bald vollendet, zumal die Taxisschen 
Kommissare bei den einstweiligen preußischen Militär- und Zivilbehörden 
Unterstützung fanden. Das gleiche war im »Departement Donnersberg« (der 
heutigen Provinz Rheinhessen und der Bayerischen Pfalz) der Fall, wo der 
wegen Erkrankung von seiner Entsendung in das Blüchersche Hauptquartier 
entbundene Postkommissar v. Haysdorf mit Einrichtung der neuen Verwaltung 
unter Anweisung seines Wohnsitzes ın Worms beauftragt wurde. Sobald die 
amtliche Nachricht eingelaufen war, daß die siegreichen Waffen der Ver- 
bündeten den Franzosen Belgien entrissen hatten, ergriff die Taxissche Ver- 
waltung von dem belgischen Postwesen Besitz. Sie ernannte zu ihrem General- 
kommissar für Belgien den Postdirektor Loomans ın Düsseldorf, der, wie es 
ın einem Bericht an den Fürsten heißt, »schon vor Erlöschung der Reichs- 
verfassung in fürstlichen Diensten als Kaiserlicher Reichs-Postamts-Verwalter 
in Elberfeld gestanden und sich als Postgeschäftsmann sowie als echt deutscher 
Patriot von jeher ausgezeichnet hatte«. Die General-Kommission der Hohen 
Verbündeten Mächte in Belgien (gez. Graf v. Lottum und Delius) überwies 
durch Eilaß d. d. Brüssel, den 28. Februar 1814, dem Taxisschen Bevollmäch- 
tigten mit Wirkung vom 1. März ab das belgische Postwesen. Die aus der Zeit 
vor dem ı. März herrührende Posteinnahme war an die belgische Zentralkasse 
abzuführen. Im Bezirk Aachen und im ehemaligen Fürstbistum Lüttich ergriff 
der Postinspektor Maurenbrecher aus Düsseldorf vom Postwesen Besitz, der 
früher im Postdienste des Großherzogtums Berg gestanden hatte. Infolge 
der einstweiligen Übernahme des bergischen Postwesens durch Taxis im De- 

*; Die Steilung eines Postdirektors im Rheinlande muß während der französi- 
schen Herrschaft recht einträglich gewesen sein. Wie Postdirektor Diez an die 
General- Postdirektion berichtet, hatte der französische Postdircktor Govet in Cöln, 
obwohl sein Diensteinkommen (Gehalt 3000 fres, Tantieme 1200 fres, Hausmiete 
1200 fres, Büreaukosten 1000 fres) nur 6400 fres betrug, während eines Zeitraums von 
7 Jahren für 130.000 fres Güter angeschafft, was auf »Nebensporteln von außerordent- 
lichem Ertrag« schließen läit. Der Postkontrolleur Dequer, der nur ein Einkommen 
von 2400 frcs bezog, hatte sich Güter im Werte von 80000 frcs kaufen können, was 
ohne »besondere beträchtliche Neben- Accidentien« nicht möglich gewesen wäre. 

»Wie beide Herren nach Cöln kamen — bemerkt Diez mit beißendem Spotte —, 
hatten sie nichts als ihre Person mitgebracht!« 
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zember 1813 war Maurenbrecher in die Dienste des Fürstenhauses übergetreten. 
Die General-Postdirektion schildert ihn »als einen geschickten, erfahrenen Mann, 
der sowohl durch sein Geschäftsbenehmen als auch durch seine bewährte 
deutsch-patriotische Gesinnung sich die Achtung und das Zutrauen des General- 
Gouverneurs, Kaiserlich Russischen Staatsrats Gruner in Düsseldorf, erworben 
hatte: der rechte Mann für das ihm übertragene Amt«. 


Loomans und Maurenbrecher gingen tatkräftig an die Arbeit. Die 
Franzosen wurden ungesäumt von ihren Stellen entfernt und durch Landes- 
eingeborene ersetzt, zum größten Teile durch solche, die schon in früherer 
Zeit in fürstlichen Diensten gestanden hatten. Die General-Postdirektion 
lenkte das Augenmerk der Kommissare besonders auf zwei Persönlichkeiten: 
auf einen Freiherrn von Tserclaes, einen geborenen Niederländer, der vor 
vielen Jahren schon in Taxisschen Diensten gestanden habe und gelegentlich 
ein belgisches Postamt erhalten solle, sowie auf die Familie v. Zuylen de Nicvelt, 
die seit ein paar hundert Jahren ım Besitze des Postamts ın Brügge gewesen 
sei, aus dem die Franzosen den damaligen Inhaber verdrängt hatten. 


Das Postkurswesen bedurfte einer völligen Umgestaltung und durchgrei- 
fender Verbesserung, da die Einrichtungen, welche die französische Postver- 
waltung in Belgien und den Rheinlanden geschaffen hatte, sehr mangelhaft 
waren. 


So bestand z. B. in den Bezirken Aachen und Lüttich zu französischer Zeit 
nur ein einziger, für unmittelbare Rechnung der Postkasse unterhaltener Haupt- 
postkurs, ein sogenannter »Courrier de malle«, der von Paris über Mezicres, 
Dinant, Namur, Huy, Lüttich, Tongres, Mastricht, Susteren, Roermonde, Venlo, 
Geldern nach Wesel lief. Alle mit diesem Hauptkurs in Verbindung stehenden 
Seitenkurse wurden als Nebenlinien angesehen, die an Unternehmer verpachtet 
wurden. Die meisten dieser Nebenkurse pachtete der erste Sekretär der General- 
Postdirektion in Paris, M. Darnay, der sie gegen »billigen Rabatt« an beliebige 
Afterunternehmer überließ. Man kann sich leicht denken, wie schlecht und 
nachlässiıg dieser Beförderungsdienst unter solchen Umständen verrichtet wurde. 


Die Taxisschen Kommissare setzten alsbald an Stelle dieses fehlerhaften 
Systems die deutsche Einrichtung der Postbeförderung durch Posthaltereien 
für Rechnung der Postkasse. Im Zeitraume von 2 Monaten wurden zahl- 
reiche Reit-, Karriol- und Botenposten ins Leben gerufen. Am I. April 1814 
war bereits ein weitverzweigtes Kursnetz geschaffen, als dessen Hauptstrang 
der große Reitpostkurs von Frankfurt über Coblenz, Bonn, Cöln, Düren, Aachen, 
Herve, Lüttich, St. Trond, Tirlemont, Löwen nach Brüssel anzusehen war, 
auf dem täglich eine Reitpost verkehrte. Von den wichtigeren Knoten- 
punkten dieser Hauptlinie zweigten sich Seitenverbindungen ab, so von 
Coblenz über Trier nach Luxemburg, von Cöln über Crefeld-Cleve nach Emme- 
rich, von Aachen über Linnich-Neuß nach Düsseldorf und von Aachen und 
Linnich über Geilenkirchen, Gangelt nach Maaseyck. Das Postamt in Maaseyck 
stand in täglicher Reitpostverbindung*) mit Herzogenbusch über Eindhoven 
und in wöchentlich dreimaliger Botenpostverbindung mit Roermonde. Von 
dem Orte Herve (zwischen Aachen und Lüttich) wurden wöchentlich dreimal 
Botenposten nach Eupen, Verviers und Spaa abgelassen. Die Orte Tongres und 
Hasselt hatten dreimal in der Woche Reitpostverbindung mit Lüttich. Von 
Lüttich aus verzweigte sich der wichtige Reitpostkurs über Huy, Namur nach 


- u LUD nn 


*) Diese Verbindung war nötig für den Briefverkehr nach Holland, solange 
Antwerpen und Bergen op Zoom noch in französischen Händen waren. Auch die 
Briefe aus Lüttich nach Holland gingen über Maaseyck. 
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Dinant mit täglichem Verkehr. Von Namur aus war die Einrichtung eines 
Postkurses auf der uralten Poststraße über Marche, Bastogne, Vianden nach 
Trier mit einer Abzweigung von Marche über Sedan, Rethel, Rheims nach 
Soissons geplant. Namur hatte täglichen Reitpostverkehr über Genappe mit 
Brüssel. Von Brüssel verkehrte eine tägliche Karriolpost nach Mons mit An- 
schluß über Boussv, Quiévrain nach Valenciennes, wo der Austausch mit den 
französischen Posten stattfand, in westlicher Richtung eine tägliche Reitpost 
nach Gent und Brügge, deren Weiterführung über Ostende, Nieuport und 
Veurne bis Dunkirchen in Aussicht genommen war, sobald diese von den Fran- 
zosen besetzt gehaltenen festen Plätze sich den Verbündeten ergeben haben 
würden. 

Die Einrichtung dieser Reit-, Karriol- und Botenposten ging verhältnis- 
mäßig leicht vonstatten. Eine schwierigere Aufgabe war die Wiederherstellung 
des Fahrpostwesens. 


Nachdem die Franzosen von Belgien und den deutschen Rheinlanden Besitz 
ergriften hatten, setzten sie ihr heimisches Svstem der »Messagerien« an die Stelle 
der von ihnen verdrängten Fahrposten der Reichspost. Die »Messagerien« oder 
»Diligencen«, d. h. die regelmäßigen Fulirwerke zur Beförderung von Reisenden 
und Gepäckstücken — das französische Gegenstück zu unseren deutschen Falır- 
posten — waren früher vom Staate an einen Unternehmer verpachtet gewesen, 
dann eine Zeitlang im unmittelbaren Staatsbetrieb, um schließlich durch das 
Gesetz vom 9. Vendemiaire VI (30. September 1797) völlig dem Privatwett- 
bewerb überlassen zu werden vorbehaltlich einer Abgabe an den Staatsschatz 
von dem Preise der Plätze, die jeder Wagen enthielt. Der französische 
Regierungskommissar Rudeler in Mainz hatte durch Verordnung vom 26. Ven- 
tose VI (16. März 1795) dieses Gesetz in den vier neuerrichteten rheinischen De- 
partements in Vollzug gesetzt. Die Freigabe des bisher dem Staate vorbehaltenen 
Postfuhrwesens bewirkte auch im Rheinland eine starke Zunahme der öfient- 
lichen Beförderungsanstalten, und zwar nicht allein auf Landstraßen, sondern 
auch auf der Wasserstraße des Rheins, wo in kurzer Zeit drei von Mainzer 
Unternehmern ins Leben gerufene Schiffisverbindungen zwischen Mainz und 
Cöln mit Barken den Dienst begannen. Was war natürlicher, als daß alle 
diese Unternehmer ihr nahrhaftes Gewerbe auch unter der neuen Ordnung 
der Dinge sicherzustellen suchten und sich daher beeilten, die Militärbe- 
hörden sowie die einstweiligen preußischen Zivilbehörden um Ermäch- 
tigung zur Wiederaufnahme ihrer durch die Kriegsereignisse unterbrochenen 
Fahrten anzugehen. So wandte sich ein Fuhrunternehmer Boisenard am 
1I. Februar an den Höchstkommaäandierenden der Nordarmee, den Kronprinzen 
von Schweden, im Hauptquartier Cöln mit der Bitte, ihm die Wiederherstellung 
seines Messageriedienstes Cöln-Aachen-Lüttich-Brüssel und Brüssel-Düssel- 
dorf-Wesel, den er seit 18 Jahren betreibe, zu gestatten, sobald die von den 
Franzosen noch besetzt gehaltene Festung Jülich übergeben sei. Eine ähn- 
liche Eingabe lief bei dem Kronprinzen von seiten der Schwestern Battice in 
Battice bei Lüttich ein. Auch an Ansprüchen, die sich aus der Zeit vor der 
französischen Herrschaft herleiteten, fehlte es nicht. Der Fuhrunternehmer 
Christ. Wolft ın Cöln, der vordem den preußischen Postwagen Nymwegen- 
Cöln befördert und die Posthalterei des in Vermögensverfall geratenen preußi- 
schen Posthalters Spevmann in Cöln*), käuflich erworben hatte, bat am 24. Ja- 
nuar — 10 Tage nach dem Abrücken der französischen Besatzung aus Cöln — 


* Die preußische, von Wolff erworbene Posthalterei befand sich in dem 
Hause 2912 »zur roten Ganse auf dem Eigelstein in Cöln. 
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den General-Gouverneur in Aachen um Einsetzung in seine alten Rechte. »Und 
da die glückliche, durch die Hohen alliierten Mächte erwirkte Eroberung des 
linken Rheinufers Seine Königliche Majestät in den Stand setzt, Allerhöchst 
Ihren treuen Diener in das mit so vielen Opfern erworbene Recht wiederum 
einsetzen zu können, so werden Ew. p. p. gehorsamst gebeten, mich des Endes 
Sr. Königl. Preuß. Majestät alleruntertänigst anzuempfehlen.« — so lautet es 
in der Eingabe. Ein gewisser Jos. Faust bat um (Genehmigung eines Post- 
wagens Cöln-Aachen via Düren unter Berufung auf alte, ihm verliehene kur- 
pfälzische Bestallungen. 


Die einstweiligen preußischen Behörden verhielten sich diesen Gesuchen 
gegenüber zunächst abwartend, weil ihnen über die künftige Regelung des 
Postwesens noch nichts Genaueres bekannt war. Es hätte aber nicht viel gefehlt, 
so wären die bisherigen Unternehmer, da das Publikum auf Wiederlierstellung 
der seit Wochen eingestellten Postwagenfahrten drängte, in ihren Rechten 
bestätigt worden, wenn nicht die Taxisschen Postbehörden doch noch recht- 
zeitig Schritte wegen Aufrechterhaltung der Fahrpost-Gerechtsame getan hätten. 
Die Greneral-Postdirektion verfügte unterm 3. Februar I814 an den Ober-Post- 
meister v. Groote zu Cöln, sie habe infolge Überhäufung mit Geschäften wegen 
Übernahme der überrheinischen Reitposten noch keine Zeit gefunden, für die 
Fahrposten zu sorgen. Es sei aber durchaus nicht die Absicht des gnädigsten 
Herrn und der General-Postdirektion, diesen wesentlichen Dienstzweig des 
überrheinischen Postwesens aufzugeben oder ihn fortan den gegenwärtigen 
Unternehmern zu überlassen, vielmehr wolle die General-Postdirektion die 
Gerechtsame des Fahrpostwesens für ihres gnädigsten Herrn Hochfürstliche 
Durchlaucht sogleich in Anspruch und Besitz nehmen. Da es an Wagen usw. 
fehle, seien eder die Fahrposten auf die Hauptrouten zu beschränken, 
oder es sei mit den dermaligen Unternehmern unter Vorbehalt die Überein- 
kunft zu treffen, daß diese ihren Betrieb noch ein Vierteljahr fortführten. 
Der zweite Ausweg wurde gewählt. Wegen Fortführung der Dihigencenfahrt Cöln- 
Lüttich schloß das Ober-Postanıt Cöln Verträge mit den Unternehmern Boisenard, 
Hercken, Dihl und Pauli. Als nun die französischen Unternehmer le Clerc 
und Baum ohne weiteres Wagenfahrten auf dem nämlichen Kurse einrichteten, 
schritt der preußische Greneral-Gouverneur in Aachen nachdrücklich dagegen 
ein. Er erklärte, daß dem Fürsten von Thurn und Taxis nach der Anordnung 
der hohen verbündeten Mächte allein das Recht zustehe, die Einrichtung und 
Verwaltung dieser Postwagenfahrt zu bestimmen. Nachdem von Taxisscher Seite 
mit anderen Unternehmern wegen Ausführung der Cöln-Lütticher Fahrten 
Vertrag geschlossen sei, könne das Unternehmen der Herren le Clerc und Baum, 
auf a mit französischen Behörden ın Betreff dieses Gegenstandes etwa 
abgeschlossene Verträge keine Rücksicht zu nehmen sei, nicht mehr geduldet 
werden. Jeder Eingriff, den die Herren le Clerc und Baum in die Rechte des 
Herrn Fürsten von Thurn und Taxis für die Zukunft sich erlauben möchten, 
werde nach der Strenge der Gesetze geahndet werden. So liefen denn die fran- 
zösischen Messagerien unter Taxisscher Flagge eine Zeitlang ungestört weiter, 
bis nach Beschaffung der erforderlichen Betriebsmittel allmählich wieder 
ordentliche Thurn und Taxissche Fahrposten auf den rheinischen Landstraßen 
erschienen. (Schluß folgt) 
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Gerichtliche Entscheidung über einen auf Grund von $ 823 
und 831 B.G.B. gegen die Reichs-Post- und Telegraphen- 
verwaltung erhobenen Entschädigungsanspruch. 


Der Postbote W. ın M. hat bei Erledigung eines Dienstganges, den er ohne 
Berechtigung auf einem der Postverwaltung gehörenden Zweirad ausführte, 
den 67-Jährigen S. durch Anfahren zu Fall gebracht und körperlich verletzt. 
Durch das rechtskräftige Urteil des Schöffengerichts in M. vom 26. September 
1907 ist W. wegen fahrlässiger Körperverletzung zu einer Geldstrafe von 
25 Mark und zur Tragung der Kosten des Verfahrens verurteilt worden. 

Auf Grund dieses Tatbestandes hat der Verletzte eine auf $$823 und 83I 
B. G. B. gestützte Klage wegen Ersatzes der Kurkosten von 40 Mark und 
Zahlung einer Jahresrente von I200 Mark auf Lebensdauer gegen W. und den 
Reichs-Post- und Telegraphenfiskus als Gesamtschuldner erhoben. 

Diese Klage ist durch rechtskräftig gewordenes Erkenntnis der 1. Zivil- 
kammer des Großh. Landgerichts in Mainz vom 3. März 1900, soweit sie gegen 
den Reichs-Post- und Telegraphenfiskus gerichtet war, als unbegründet kosten- 
pflichtig abgewiesen worden. Dagegen hat eine Verurteilung des W. statt- 
gefunden zur Tragung der Heilkosten von go Mark nebst 4 v. H. Zinsen vom 
Klagetag ab sowie zur Zahlung einer voraus zahlbaren vierteljährlichen Rente 
von 115 Mark vom Unfalltag ab bis auf weiteres. 

Aus der Urteilsbegründung sei hier folgendes wiedergegeben. 

»Die Haftung des beklagten Fiskus begründet der Kläger durch die An- 
führung des § 83r B.G. B. Nach dem ersten Satze dieser Gresetzesstelle wäre 
erforderlich, daß der Fiskus oder dessen ihn vertretende Behörde den Be- 
klagten W. zu einer Verrichtung bestellt hat, und daß W. in Ausführung dieser 
Verrichtung den Schaden zugefügt hat. Durch das Zeugnis des Ober-Postsekre- 
tärs O. ist nunmehr erwiesen worden, daß der Beklagte W. eine Anfrage in dem 
Geschäfte von Sr. ausführen sollte, daß er hierzu den Weg zurückzulegen hatte 
ohne Benutzung eines Fahrrads, daß er aber äußerstenfalls nur ein Dreirad 
benutzen durfte. W. ist nur für das Fahren mit einem Dreirade geprüft; ihm 
war die Benutzung eines Zweirads nicht gestattet. Es war daher W. durch 
die Postbehörde im äußersten Falle bestellt, die ihm aufgetragene Anfrage 
bei Sr. mit Benutzung eines Dreirads auszuführen. Zur Benutzung eines Zwei- 
rads war er nicht bestellt. Aber gerade durch die Benutzung des Zweirads, 
mit dem er nach dem Zeugnisse des Schutzmanns B. nicht fahren konnte, ist 
dem Kläger der Schaden entstanden. Es versagt also schon der erste Satz des 
$831. Aber selbst angenommen, der erste Satz des $ 831 träfe zu, so hätte 
der beklagte Fiskus den nach Satz 2 möglichen Exkulpationsbeweis erbracht. 
Es ist erwiesen, daß der Fıskus bei der Auswahl des W. die im Verkehr er- 
forderliche Sorgfalt beobachtet hat. Aus den vorgelegten Personalakten des W. 
geht hervor, daß W. eine gut beleumundete, gesunde Persönlichkeit war, der 
bei Ableistung seiner Milhtärzeit sich straffrei und sehr gut geführt hat, daß 
also auf ihn als auf einen zuverlässigen Menschen gerechnet werden durfte. 
Auch seit seiner Verwendung im Postdienst ist nichts dieser Tatsache Entgegen- 
stehendes trotz der Kontrolle bemerkt worden. Also in Hinsicht der Auswahl 
der Person ist die erforderliche Sorgfalt beobachtet worden. 

Der Kläger behauptet, die Postbehörde habe bei der Leitung der dem 
beklagten W. obliegenden Dienstverrichtungen nicht die erforderliche Sorg- 
falt beachtet. Das Gericht erachtet auch in dieser Hinsicht das Gegenteil für 
erwiesen. Durch die vorgelegten Akten und das Zeugnis des Ober-Postsekretärs 
O. ist erwiesen, daß eine ganze Reihe von Bestimmungen für die Benutzung 
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des Fahrrads im Dienste erlassen sind, daß insbesondere eine schriftliche Er- 
mahnung an die Postbeamten hinsichtlich des Fahrens mit dem Rade bekannt- 
gegeben ist, und daß W. den Empfang dieser Mahnung unterschriftlich quittiert 
hat. Es ist ferner durch das Zeugnis des Ober-Postsekretärs O. erwiesen, daß 
die Postbehörde einem Beamten die Benutzung des Rades erst überläßt, nach- 
dem sie sich überzeugt hat, daß der Betreffende des Fahrens kundig ist, und 
daß diese Kontrolle auch bei W. hinsichtlich des Fahrens mit einem Dreirade 
stattgefunden hat. Also auch in dieser Richtung hat die Postbehörde alles 
getan, was in ihren Kräften steht. i 

Der Kläger macht endlich der Postbehörde den Vorwurf, sie habe insofern 
die Sorgfalt verletzt, als sie nicht dafür gesorgt habe, daR nicht ein Unbefugter 
sich ein Zweirad oder ein nur zur Verwendung eines Dreirads Berechtigter sich 
ein Zweirad zur Benutzung aneignen könne. Aber auch ın dieser Hinsicht hat 
die Postbehörde die im Verkehr erforderliche Aufsicht und Sorgfalt eintreten 
lassen. Es ist erwiesen, daß dem Beamten die Benutzung eines Rades, für das 
er nicht geprüft ist, bei disziplinarischer Ahndung verboten ist. Die Räder 
werden in cinem Raume verwahrt; dort wird durch einen Unterbeanten die 
Aufsicht geführt, und es ist durch eine Vorschrift vom 9. Dezember 1905 den 
dort die Aufsicht führenden Beamten die strenge Aufsicht über die hier auf- 
bewahrten Räder zur Pflicht gemacht. Damit erachtet das Gericht, sofern 
die Postbehörde sich überzeugt, daß die Unterbeamten die Aufsicht ausüben, 
was durch O. wiederum als erwiesen zu erachten ist, die Sorgfalt des Verkehrs 
in genügender Weise beobachtet. Es kann selbstverständlich die Postbehörde 
nicht für jedes widerrechtliche Tun eines Beamten, hier also des W., der wider 
die Vorschriften und Anweisungen eines Zweirads sich bedient hat, verant- 
wortlich gemacht werden. Auch beı Anwendung der im Verkehr erforderlichen 
Sorgfalt ist es nicht ausgeschlossen, daß ein solcher Fall einmal vorkommt. 
Aus allen diesen Gründen erachtet das erkennende Gericht die Anwendbarkeit 
des $831 B.G. B. ausgeschlossen, ohne daß es noch in dieser Hinsicht einer 
weiteren Beweiserhebung nach der einen oder anderen Richtung bedarf. Der 
beklagte Fıskus kann vom Kläger mithin nicht zum Ersatze des Schadens 
herangezogen werden. Die Klage ist insoweit abzuweisen.« 


NACHRUF. 
Wirklicher Geheimer Ober-Postrat Henne Ņ}. 


Am 15. Dezember ıgıo ist in Berlin der vormalige vortragende Rat im 
Reichs-Postamte, Wirkliche Geheime Ober-Postrat Henne im 73. Lebensjahre 
verstorben. 

Henne, der am 25. März 1838 in Breslau geboren war, trat am 20. Juli 
1857 in den preußischen Staatspostdienst ein und fand zunächst in den Ober- 
Postdirektionsbezirken Breslau und Berlin Verwendung. Nachdem er am 
28. April 1866 die höhere Postverwaltungsprüfung abgelegt hatte und mehrere 
Jahre hindurch in den Bureaus des Reichs-Postamts beschäftigt worden war, 
wurde er im Juni 1874 zum Postrat ernannt. In dieser Stellung war er bei 
den Ober-Postdirektionen in Arnsberg und Cassel tätig. Im Jahre 1878 er- 
folgte seine Berufung in das Reichs-Postamt, dessen Kollegium er bis zu 
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seinem am I. Mai 1898 erfolgten Übertritt in den Ruhestand angehört hat. 1878S 
wurde er zum Ober-Postrat und ständigen Hilfsarbeiter, 1881 zum Geheimen 
Postrat und vortragenden Rat, 1885 zum Geheimen Ober-Postrat ernannt. 
Bei seinem Scheiden aus dem aktiven Dienste wurde ihm der Charakter als 
Wirklicher Geheimer Ober-Postrat mit dem Range eines Rates erster Klasse 
verlichen. | 

Der Heimgegangene, dem während seiner 20-jährigen Referententätigkeit 
bei der Zentralbehörde ın der Hauptsache die Bearbeitung der Angelegen- 
heiten des Dienstbetriebs bei den Postanstalten und die Ausarbeitung der 
allgemeinen Dienstvorschriften anvertraut waren, hat vermöge seiner hervor- 
ragenden Begabung und der unermüdlichen Hingebung an seinen Beruf der Reichs- 
Post- und Telegraphenverwaltung wertvolle Dienste geleistet; auch gehörte er 
viele Jahre hindurch zum Lehrkörper der Post- und Telegraphenschule. Zum 
Archiv für Post und Telegraphie stand er in besonders engen Beziehungen, indem 
ihm die redaktionelle Leitung und Herausgabe dieser Fachzeitschrift in den 
Jahren 1880 bis 1891 oblag. Durch sein verdienstvolles amtliches Wirken, 
durch seinen geraden Charakter und sein liebenswürdiges Wesen hat sich der 
Entschlafene auch außerhalb des Kreises seiner Beruf genocen allgemeine 
Wertschätzung erworben, die ihm ein ehrendes Gedenken über das Grab hin- 
aus sichert. 


LITERATUR. 


Der internationale Postscheckverkehr »Postgiro«, seine Ent- 
stehung, Organisation und Bedeutung sowie der Aus- 
landsverkehr der Postscheckinstitute in Deutschland, 
Österreich, Ungarn und der Schweiz, für den praktischen 
Gebrauch dargestellt und erläutert von Dr. John Mez. 
Tübingen. Verlag von J. C. B. Mohr (Paul Siebeck}) 1910. 95 Seiten. 
-Preis geh. ı Mark 20 Pf. 


Der Verfasser hat sich die dankenswerte Aufgabe gestellt, weite Kreise 
über das Wesen und den Wert des internationalen Postgiroverkehrs zu unter- 
richten und auf diese Weise die Einrichtung zu fördern. Die Schrift wird 
deshalb insbesondere für Kaufleute, Banken, Versicherungsgesellschaften u. dgl., 
die in geschäftlicher Verbindung mit dem Auslande stehen, von Interesse 
sein. 

Nach einem Überblick über die Entwicklung des Postscheckverkehrs in Öster- 
reich, Ungarn, der Schweiz und im Deutschen Reiche sowie über die volkswirt- 
schaftliche Bedeutung des Postscheckverkehrs und dessen Vorzüge gegenüber 
dem Postanweisungsverfahren schildert der Verfasser die Entstehung des inter- 
nationalen Postscheckverkehrs. Er zeigt, welche Vorteile der Überweisungsverkehr 
bei Zahlungen nach dem Auslande bietet, und erörtert, wie zunächst das 
Postsparkassenamt in Wien und die Postsparkasse in Budapest untereinander 
diesen Verkehr eingeführt haben, und wie diese beiden Anstalten und sodann 
die schweizerische Postverwaltung später mit ausländischen Banken in Be- 
ziehungen getreten sind. Schließlich geht er auf die Verhandlungen über, 
die zum Abschlusse des Übereinkommens über die Einführung des inter- 
nationalen Postgiroverkehrs zwischen den drei deutschen Postverwaltungen, 
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dem österreichischen Postsparkassenamte, der ungarischen Postsparkasse und 
der schweizerischen Postverwaltung geführt haben. 


Die folgenden Abschnitte enthalten eine Wiedergabe dieses Übereinkomniens 
nebst Ausführungsbestimmungen und eine eingehende Darstellung der Möglich- 
keiten und Bedingungen, unter denen im Postscheckverkehr Beträge von 
einem Lande nach dem anderen übermittelt werden können; auch sind die 
einzelnen Banken und Zahlstellen im Ausland aufgeführt, die sich mit Ein- 
und Auszahlungen für Rechnung von Inhabern eines Postscheckkontos be- 
fassen. 

Im Anschluß hieran unterzieht der Verfasser die bestehenden Postscheck- 
einrichtungen einer kritischen Betrachtung und macht eine Reihe von Vor- 
schlägen, die nach seiner Ansicht eine regere Beteiligung am Postscheck- 
verkehr zur Folge haben würden, wie \Vegfall oder wenigstens Herabsetzung 
der Stammeinlagen und Gebühren. Für den deutschen Postscheckverkehr er- 
strecken sich die Vorschläge auf: Beseitigung der Zuschlaggebühren und der 
Gebühren für Übertragungen von einem Konto auf das andere, portofreie 
Beförderung der Sendungen an die Postscheckänter, Aufhebung des Bestell- 
geldes bei Auszahlungen, Verzinsung der Einlagen, Herstellung cines völlig 
gebührenfreien Giroverkehrs zwischen den Postscheckämtern und den staat- 
lichen Girobanken. Es erübrigt, auf diese Vorschläge näher einzugehen, da 
zu ihrer Begründung Berechnungen über das finanzielle Ergebnis des Post- 
scheckverkehrs nicht angestellt worden sind, der Verfasser sich vielmehr mit 
dem Hinweise begnügt, daß »die Zinsen aus den umgesetzten Summen zur 
Deckung der Unkosten der Post in der Regel ausreichen dürften«. Dicse 
Annahme ist jedoch nicht zutreffend. 

In einem Anhange sind die im Postscheckverkehr der einzelnen Länder 
zur Erhebung gelangenden Gebühren zusammengestellt. 


Die Eisenbahn-Verkehrsordnung vom 23. Dezember 1908 nebst 
den Allgemeinen Ausführungsbestimmungen und Abfertigungsvor- 
schriften auf der Grundlage des Deutschen Handelsgesetzbuchs vom 
Io. Mai 1897 erläutert von Dr. jur. Georg Eger, Geheimer Regie- 
rungsrat. Dritte Auflage. Berlin Igıo. J. Guttentag, Verlagsbuchhand- 
lung, G.m.b.H. 628 Seiten. Preis geh. 15 Mark, geb. 10 Mark 50 Pf. 


An die Stelle der Eisenbahn-Verkehrsordnung vom 26. Oktober 1899, die 
im wesentlichen noch auf dem Betriebsreglement vom Ir. Juni 1870 und vom 
15. Mai 1874 beruhte, ist vom I. April 1909 ab auf Grund des Bundesrats- 
beschlusses vom 17. Dezember 1908 die Eisenbahn -Verkehrsordnung vom 
23. Dezember 1908 getreten. In die neue Verkehrsordnung sind zur Schaffung 
einer klaren Rechtslage eine Reihe von Bestimmungen anlsenonmen worden, 
die von den Eisenbahnverwaltungen bisher durch Tarife getroffen worden 
waren. Ferner sind einzelne Vorschriften den Bedürfnissen des innerhalb 
der letzten Jahre außerordentlich gestiegenen Verkehrs mehr angepaßt und 
mit dem neuen Internationalen Zusatzübereinkommen vom 19. September 1900 
zum Internationalen Übereinkommen über den Eisenbahnfrachtverkehr vom 
14. Oktober I8go in Einklang gebracht und die Bestimmungen über die be- 
dingungsweise zur Fe ee zugelassenen Gegenstände auf neuer 
Grundlage umgearbeitet worden. Im weiteren bringt die neue Fassung viele 
Verkehrserleichterungen. denen allerdings auch Erschwerungen und Belastun- 
gen in Form von Gebühren, Kosten, Beschränkungen usw. gegenüberstehen. 
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Der Geltungsbereich der Verkehrsordnung erstreckt sich auf alle dem 
öfientlichen Verkehr dienenden Haupt- und Nebeneisenbahnen Deutschlands, 
soweit sie der reichsrechtlichen Regelung (Art. 41 bis 47 der Verfassung des 
Deutschen Reichs) unterliegen ; ausgenommen sind Rleinbalinen, Straßenbahnen, 
Lokalbahnen, Privatanschlußbahnen usw. Auf den internationalen Verkehr 
findet die Verkehrsordnung nur insoweit Anwendung, als er nicht durch be- 
sondere Bestimmungen — Internationales Übereinkommen über den Eisenbahn- 
frachtverkehr in der Fassung des Zusatzübereinkommens vom 19. September 
1906, gültig vom 22. Dezember IGoS ab — geregelt ist. Für die bayerischen 
Eisenbahnen, auf die der Art. 47 der Reichsverfassung keine Anwendung 
findet, ist eine besondere Eisenbahn -Verkehrsordnung vom 25. Januar Igog 
erlassen worden, die aber — abgesehen von einigen Abweichungen in der 
Form — mit der Verkehrsordnung vom 23. Dezember IGoS übereinstimmt. 

Das Egersche Werk bringt den Wortlaut der reuen Eisenbahn-Verkehrs- 
ordnung in ihren 8 Abschnitten (Eingangsbestimmungen, Allgemeine Bestim- 
mungen, Beförderung von Personen, von Reisegepäck, von Expreßgut, von 
Leichen, von lebenden Tieren, von Gütern) nebst den wichtigsten der dazu 
gehörenden Anlagen (Leichenpaß; nähere Bestimmungen über die Beförderung 
von lebenden Tieren; Frachtbriefformularen ; Allgemeine Erklärung über die 
Verpackung des Gutes). Den einzelnen Paragraphen der Verkehrsordnung 
sind die von der Generalkonferenz der deutschen Eisenbahnverwaltungen neu 
beschlossenen »Allgemeinen Ausführungsbestimmungen« im Wortlaute zugesetzt. 
In 54I zum Teil sehr umfangreichen Anmerkungen, in denen sich auch wichtige 
Auszüge aus den vom deutschen Verkehrsverbande neu vereinbarten »Allge- 
meinen Abfertigungsvorschriftene finden, sind die Bestimmungen der Ver- 
kehrsordnung unter eingehendster Benutzung der gesamten Rechtsprechung 
und Literatur, der Materialien des Handelsgesetzbuchs und der Verkehrs- 
ordnung sowie aller in Betracht kommenden Gesetze, Verordnungen und 
Erlasse klar und sachgemäß erläutert. Als Anhang sind ein Auszug aus 
dem deutschen Handelsgesetzbuche vom Io. Mai 1897, Buch III, Abschn. 6, 
$$ 425 bis 452 (Frachtgeschäft) und Abschn. 7, §$ 453 bis 473 (Beförderung 
von Gütern und Personen aut den Eisenbahnen) und ein ausführliches Sach- 
resister beigegeben. 

Die ausführlichen Erläuterungen der Verkehrsordnung, namentlich die 
Erläuterungen zu den Bestimmungen über die Verpackung, Bezeichnung, 
Annahme, Beförderung und Ablieferung der Güter, über die Haftung der 
Eisenbahnen für Verlust, Minderung oder Beschädigung und Überschreitung 
der Liefertrist, über Verwirkung und Verjährung der Ersatzansprüche, machen 
das Werk für die Kreise des Handels und der Industrie besonders beachtens- 
wert. 

Die vom Verfasser im Vorwort ausgesprochene Hoffnung, daß auch die 
neue Auflage des Werkes für alle Interessenten aus den Kreisen des Verkehrs, 
des Handels und der Industrie, der Verwaltung und Justiz, insbesondere aber 
für die Eisenbahnverwaltungen, -behörden und -beamten sich als ein nütz- 
liches Hilfsmittel für die Anwendung der neuen Eisenbahn-Verkehrsordnung 
erweisen möge, wird sich zweifellos erfüllen. 
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Die Thurn und Taxissche Post in den Befreiungskriegen 
1814 bis 1816. 


Nach archivalischen Quellen bearbeitet vom Ober- und Geh. Postrat a.D. 
Sautter in Berlin. 


(Schluß.) 


Die Besitzergreifung in Belgien und den Rheinlanden bedeutete für die 
Taxissche Verwaltung den Wiedereintritt in einen uralten Besitzstand, aus dem 
das Haus Taxis 20 Jahre vorher durch die einbrechenden französischen Revolu- 
tionsheere verdrängt worden war. Von der Bevölkerung wurde die Wiederkehr 
der alten Posteinrichtungen, an die sie seit Jahrhunderten gewöhnt war, freudig 
begrüßt, und es fehlte nicht an Sympathiebeweisen, die den Fürsten Karl 
Alexander zu der Äußerung veranlaßten, »daß die in diesen Gegenden seinem 
Hause noch bezeugte Anhänglichkeit seinem Herzen sehr wohltue«. Als das 
Postamt in Cöln wieder in Taxissche Verwaltung kam, berichtete Postdirektor 
Diez: »Die Freude des Publikums über dieses glückliche Ereignis war grenzen- 
los.« Namentlich die Personalfrage machte in jenen Gebieten auch nicht die 
geringsten Schwierigkeiten, weil in den bis dahin von Frankreich verwalteten 
Postämtern ehemalige deutsche Reichspostbeamte in erheblicher Zahl sich 
befanden, die seinerzeit notgedrungen französische Dienste angenommen hatten 
und jetzt gern in den fürstlichen Dienst zurücktraten, und weil außerdem viele 
von den Franzosen aus ihren Stellen vertriebene alte Beamte der ehemaligen 
Reichspost noch im Lande lebten, die die Wiederanstellung im fürstlichen 
Postdienst anstrebten. Für die Besetzung der Postämter in diesen Gebiets- 
teilen galt als oberster Grundsatz, daß die etwa noch im Amte gebliebenen Fran- 
zosen sofort aus ihren Stellen zu entfernen seien. Dies war nicht nur eine 
politische Notwendigkeit, sondern auch im Verkehrsinteresse geboten. Die 
französische Postverwaltung hatte in den zwei Jahrzehnten ihrer Geschäfts- 
führung die berechtigten Interessen der Rheinländer dadurch gröblich verletzt, 
daß sie in wichtige Stellen des Postdienstes Franzosen eingesetzt hatte, die der 
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deutschen Sprache nicht mächtig waren. So verstand z. B. der Postdirektor 
von Cleve*), ein Franzose namens Marteau, nebenbei ein schwacher, hilfloser 
Mann, der die ganze Amtsführung seinem nicht im besten Ansehen stehenden 
Sekretär überlassen mußte, nicht ein Wort Deutsch! Daß solche Persönlich- 
keiten unmöglich länger geduldet werden konnten, lag auf der Hand. In erster 
Linie wurde auf alte fürstliche Diener zurückgegritien, die durch die franzö- 
sische Eroberung ihrer Stellen verlustig gegangen waren, in zweiter Linie kamen 
Landesangehörige in Betracht. Bei der Auswahl unter den Bewerbern galten 
folgende, von der obersten Verwaltungsbehörde bezeichnete Gesichtspunkte: 
»Verlässigkeit der politischen Meinungen, bewährte Anhänglichkeit an die 
teutsche Sache, Kenntnisse im Postfache, früher durch Frankreich mittelbar 
oder unmittelbar erfolgte Zurücksetzung oder Dienstabnahme.« Ein besonderer 
Wunsch des Ministers v. Stein, den er dem Taxisschen Bevollmächtigten schon 
bei der ersten Unterredung kundgegeben hatte, ging dahin, daß man bei Be- 
setzung der Postdienststellen ın den Niederlanden auf vormals kaiserlich 
österreichische Beamte das Augenmerk richten möge. 

Das Angebot an Bewerbern für den Postdienst überwog die Nachfrage. 
Wie es bei Regierungswechseln zu gehen pflegt, traten auch viele unberechtigte 
Ansprüche zutage, und es wurden alte, verstaubte Besitztitel hervorgesucht, 
mit denen man angebliche Rechte aus uralter Zeit von neuem zur Geltung zu 
bringen hoffte. Ein ergötzliches Beispiel dieser Art war der Kampf von drei 
Personen um das Postamt Roermonde. Als erste Bewerberin trat Marie Jeanne 
Syben, Witwe von Peter de Wewelinghoven, dem ehemaligen Postdirektor 
jener Stadt, mit dem Antrage hervor, entweder ihr oder ihrer 1o Jahre alten 
Tochter das Postamt Roermonde zu verleihen, das sich ı!/, Jahrhundert 
hindurch im Besitz ihrer Familie befunden habe. Die Franzosen hätten ihren 
Gatten, der am I. August I7&9 zum Verwalter des genannten Postamts er- 
nannt worden sei, bei ihrer Besitzergreifung des Landes im Jahre 1794 weg- 
gejagt. Den nämlichen Anspruch erhob Marie Henriette de Splinter, geborene 
de Wewelinghoven, die Schwester des verstorbenen Postdirektors, die gleich 
einen Stammbaum einreichte, um damit nachzuweisen, daß das Postamt Roer- 
monde seit 1660, dem Jahre seiner Gründung, ununterbrochen im Besitz ihrer 
Familie gewesen sei. Ein dritter Bewerber war der Propst und Dekan der vor- 
maligen Stifter Kaiserswerth und Cleve, namens Ruys, der die Stelle für seinen 
älteren Bruder begehrte. Im tatsächlichen Besitze des Postamts befand sich 
der ehemalige Postsekretär Matthey, der schon vor dem Einrücken der Fran- 
zosen im Postdienste zu Roermonde beschäftigt und jetzt vom Postinspektor 
Maurenbrecher vorläufig zum Verwalter des Postamts ernannt worden war. 
In ihrem gutachtlichen Bericht »ad Serenissimum« sprach die General-Post- 
direktion in Frankfurt folgenden sehr vernünftigen Gedanken aus: 


»Wenn es schon in den Grundsätzen und huldvollsten Gesinnungen 
Euerer Hochfürstlichen Durchlaucht liegt, die alten treuen Diener 
des Hochfürstlichen Hauses, da, wo es nur immer tunlich ist, in ihre 
vormals bekleideten Postdienststellen wieder einzusetzen, so kann 
es doch keineswegs Höchstdero Absicht scin, Postämter gleichsam 
in Familiengüter umzuschaffen, welche nach dem Ableben der zeit- 
lichen Postmeister ihren Witwen und Kindern oder anderen nächsten 
Verwandten von selbst zufallen.« 


Der Fürst trat im nachstehenden Erlasse, den wir zum Beweise dafür hierher 
setzen, daß im Verkehr zwischen dem Fürsten und seiner General-Postdirektion 
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der Kanzleistil damals noch in voller Reinheit erhalten war, der Ansicht der 
General-Postdirektion vollkommen bei. 


»Unseren geneigt und gnädigen Gruß zuvor, Hochwollgeborene 
besonders liebe Herren Geheimen Räte, auch Edle, Liebe Getreue. 


Die Ansprüche, welche sowohl die verwitwete v. Wewelinghoven 
geb. Syben als die v. Splinter geb. v. Wewelinghoven auf die Post- 
meisterstelle Roermonde machen wollen, zerfallen schon bey der 
ersten Ansicht und sind überhaupt den Grundsätzen entgegen, daß 
Wir dergleichen würkliche Dienste nicht gern weiblichen Individuen 
anvertrauen. Da nebstdem auch der Postdienst zu Roermonde durch 
den vormaligen Commis Matthey provisorisch wohl versehen wird, 
so gedenken Wir vor der Hand keine Veränderung hierbey zu machen 
und wollen demnach, daß die anbey zurückgehenden zwey Bitt- 
schriften der Frauen v. Wewelinghoven und v. Splinter in Unserem 
Nahmen ablehnend beantwortet werden. Übrigens verbleiben Wir 
mit geneigt und gnädigem Willen stets wohl bey gethan.« 


Regensburg, den 19. April 1814. 


Der Herren geheimen Räthe 


wohlgeneigter 
Karl Alexander. 


Franz Christian Matthey erhielt ein Jahr später nach Erlegung einer Kanzlei- 
gebühr von 25 Gulden rheinisch die Anstellung als Postdirektor zu Roer- 
monde. Wir erfahren dabei, daß er, wie dies zu jener Zeit öfter der Fall 
war, kein festes Gehalt bezog, sondern »auf remise gesetzt war«, d. h. er empfing 
einen Anteil der Posteinnahmen: von den ersten 4000 frcs Einnahme des 
von ihm verwalteten Postamts ı7!/, v.H. und von der über 4000 frcs 
hinausgehenden Einnahme 7!/. v. H. als Entschädigung für seine Dienste. 


Wie aus dem vorliegenden Falle hervorgeht, ließ sich die Taxissche. Ver- 
waltung damals in ihre Anstellungsbefugnisse nicht gern hineinreden. Als der 
preußische General-Gouverneur des Nieder- und Mittelrheins, Geh. Staatsrat 
Sack in Aachen, in einem Schreiben an die General-Postdirektion vom I. Ok- 
tober 1814 gewisse Bedenken gegen die von der Taxisschen Verwaltung ver- 
fügten Anstellungen von Postbeamten erhob und dabei die Bemerkung machte: 
»Alle Taxisschen Anstellungen seien doch nur provisorisch und könnten keine 
definitiven Rechte begründen,« mußte er sich in einem allerdings äußerst höflich 
gehaltenen Antwortschreiben den Hinweis gefallen lassen: »Hochdenselben 
ist übrigens nicht unbekannt, daß in der Postadministrations-Übertragungs- 
urkunde, welche in dem großen Hauptquartier der Allerhöchst verbündeten 
Monarchen zu Basel ausgefertigt wurde, dem Fürstlichen Hause namens 
Allerhöchst derselben de vollkommene Organisations- und 
Anstellungs-Befugnisausdrücklichkonferiert wurdela 


Es würde für die Taxisschen Interessen ungemein förderlich gewesen sein, 
wenn von der Übertragung der Ausübung der Postgerechtsame an das Haus 
Taxis den einstweiligen Verwaltungsbehörden im Rheinland eine amtliche 
Mitteilung durch die Zentralverwaltung der verbündeten Mächte gemacht 
worden wäre. Diese Mitteilung, die man als selbstverständlich hätte erachten 
sollen, war sonderbarerweise unterblieben. Daher wurden die Taxisschen Post- 
behörden, als sie von den Postämtern auf dem linken Rheinufer Besitz ergriffen, 
von den politischen Behörden zunächst mit Erstaunen und einem gewissen 
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Mißtrauen aufgenommen, das erst schwand, als die Taxisschen Distrikts-Kom- 
missare den Steinschen Erlaß den einzelnen Oberbehörden in beglaubigter 
Abschrift vorgelegt hatten. So hatte der Gouvernements-Kommissar Bölling 
in Cöln erst durch ein Schreiben des Cölner Ober-Postmeisters v. Groote vom 
22. März 1814 von dem Inhalte dieses Erlasses Kenntnis erhalten, der ihm bis 
dahin völlig unbekannt geblieben war. Nachdem aber die Rechtslage völlig ge- 
klärt war, zögerten die preußischen einstweiligen Behörden, der General-Gouver- 
neur in Aachen und seine Gouvernements-Kommissare, keinen Augenblick, die 
Rechte der Taxisschen Verwaltung voll anzuerkennen und ihre darauf gegrün- 
deten Ansprüche kräftig zu unterstützen. Selbst in Zweifelsfällen handelte 
man auf preußischer Seite rücksichtsvoll und im Geiste der Mäßigung. So z. B., 
als gleich zu Anfang die Frage auftauchte, ob sich die vorläufige Verwaltung durch 
Taxis auch auf die alten preußischen, seinerzeit an Frankreich abgetretenen 
Gebiete links des Rheins (Cleve, Geldern, Mörs) zu erstrecken habe. Die 
General-Postdirektion in Frankfurt war ursprünglich der Ansicht, daß sie das 
Postwesen nur in denjenigen linksrheinischen Gebieten in Besitz nehmen dürfe, 
wo das Haus Taxis es vor Abtretung des Landes an Frankreich »reichs- 
konstitutionsmäßig« besessen habe. Dazu gehörten die Gebiete von Cleve, 
Geldern und Meurs nicht, da dort preußische Post bestanden hatte. Es war 
die Auffassung von der Wiederherstellung des »Status quo«. Als der preußische 
General-Gouverneur davon Kenntnis erhielt, daß die Taxissche Postverwaltung 
dieser Auffassung entsprechend von der Übertragung des Taxisschen Post- 
dienstes auf die genannten Bezirke Abstand nahm, beschloß er, das Post- 
wesen in ihnen für Preußen in Besitz nehmen zu lassen, und berief zu diesem 
Zwecke den Postinspektor Eversmann aus Münster als Organisations-Kem- 
missar und den Postdirektor Schlutius aus Unna zu dessen Unterstützung 
nach Aachen. Inzwischen hatte die General-Postdirektion ihre Ansicht 
geändert und, auf dem zweifellos zu ihren Gunsten sprechenden Wortlaute 
der Steinschen Übertragungsurkunde fußend, das Postwesen im Cleveschen 
Gebiet für sich beansprucht, worauf der General-Gouverneur die Entscheidung 
des Ministers v. Stein erbat. Aber noch ehe diese eintraf, erklärte der General- 
Gouverneur, er habe sich inzwischen doch überzeugen lassen, daß das Post- 
wesen auf dem ganzen linken Rheinufer einstweilig durch Taxis für Rechnung 
der hohen Verbündeten zu verwalten sei, und er werde demzufolge dem für die 
Besitzergreifung im Cleveschen Gebiete zuständigen Postkommissar Diez aus 
Cöln nicht nur keine Hindernisse in den Weg legen, sondern ıhn jederzeit in der 
Ausübung seiner Amtsverrichtungen kräftig unterstützen. 

Im Gegensatze zu dieser freundlichen Haltung der preußischen Behörden 
stand die schroffe Art, wie die »K.K. Österreichische und K. Bayerische ge- 
meinschaftliche Landes-Administrations-Kommission zu Kreuznach« der Taxis- 
schen Verwaltung entgegentrat. Der Wirkungskreis dieser auf Grund des Ar- 
tikels III des Vertrags zwischen Österreich und Bayern d. d. Paris, 3. Juni 
1814, ins Leben gerufenen Verwaltungsbehörde umfaßte die Ländermasse auf 
dem linken Rheinufer zwischen dem rechten Ufer der Mosel und der neu ge- 
schaffenen französischen Grenze, mithin die heutige bayerische Pfalz (mit 
Ausnahme der bei Frankreich gebliebenen Festung Landau und Umgegend), 
die Provinz Rheinhessen, den südlichen Teil der jetzigen preußischen Rhein- 
provinz usw. In jenem Artikel ist bestimmt, »daß die Einkünfte aus 
den genannten Ländern — also doch auch die Posteinkünfte! — für Rech- 
nung der beiden Regierungen erhoben und halbscheidig geteilt werden 
sollen«. Gegenüber dieser klaren Bestimmung — eine andere war der Landes- 
Administrations-Kommission nicht bekannt — kann es kaum Wunder nehmen, 
daß diese sich die Verwaltung des Postwesens durch Taxis zunächst gar nicht 


Die Thurn und Taxissche Post in den Befreiungskriegen 1814 bis 1816. 37 


gefallen lassen wollte. Am 8. Juli 1814 richtete die Kreuznacher Behörde ein 
sehr gereiztes Schreiben an die General-Postdirektion in Frankfurt, worin 
gesagt war, der Postdirektor zu Kreuznach verlange Porto für amtliche Pakete 
auf Grund einer Anweisung des Kaiserlich Russischen Staatsministers Frei- 
herrn v. Stein. Wie komme dieser zu einer solchen Anordnung, da doch das 
General-Gouvernement des Mittelrheins, das ihm ehemals unterstellt ge- 
wesen, inzwischen aufgelöst worden sei? Die Echtheit der Verfügung des 
Ministers wird in diesem Schreiben geradezu in Zweifel gezogen. Es schließt 
mit dem Satze: »Die Administration erbittet Mitteilung, inwieweit man den 
Einfluß der Fürstlichen General-Postdirektion auf das Postwesen dieses aus- 
schließlich nur für zwei Höfe administrierten Landes ohne Nachteil Höchst- 
derselben anzuerkennen und beizubehalten imstande ist.« 

Die General-Postdirektion beeilte sich, dieses unfreundliche Schreiben dem 
gerade in Frankfurt anwesenden Minister zu unterbreiten. Der Begleitbericht 
enthält am Schlusse die Bemerkung, »das Schreiben sei nach Form und Inhalt 
sicher nicht von den österreichischen Geschäftsmännern (der ge- 
meinschaftlichen Landes-Administration) veranlaßt«. Das zielte auf Bayern 
ab, dessen feindselige Haltung die Taxissche Verwaltung ein Vierteljahr vorher 
m Elsaß und im Vogesen-Departement verspürt hatte. 

v. Stein nahm die Beantwortung des Schreibens der Kreuznacher Landes- 
Verwaltung selbst in die Hand, indem er ihr eine Abschrift des »geheimen Kon- 
ferenz-Protokolls sämtlicher Minister der Hohen verbündeten Mächte d. d. 
Paris, 2. Juni 1814«*) zugehen ließ, woraus zu ersehen sei, daß die Postver- 
waltung in den gedachten Distrikten, der vorläufigen Besetzung der Distrikte 
ungeachtet, einstweilen von der Thurn und Taxisschen Verwaltung fortgesetzt 
werde, ebenso in den von Preußen, England und Holland auf dem linken 
Rheinufer besetzten Distrikten. Die Portoerhebung für die amtlichen Pakete 
habe er angeordnet, sie fände in allen Bezirken statt, wo die Post für gemein- 
schaftliche Rechnung geführt werde, zur Vermeidung von Mißbräuchen und 
Nachteilen zum Schaden der Hohen verbündeten Mächte, denen die Postein- 
nahmen gehörten usw. Daraufhin ließ die österreichisch-bayerische Landes- 
Administration ihren Widerstand gegen die Taxissche Verwaltung zwar fallen, 
nicht aber ihren Einspruch gegen die verfügte Portopflichtigkeit der amtlichen 
Pakete. 

Man wird auch hier die Bemerkung nicht unterdrücken können, daß dieser 
ärgerliche Zwischenfall vermieden worden wäre, wenn der Minister v. Stein jenen 
Ministerialbeschluß vom 2. Juni 1814 den einstweiligen Verwaltungsbehörden 
im Rheinland, also auch der Kreuznacher Verwaltungs-Kommission, recht- 
zeitig mitgeteilt hätte. Im übrigen blieb diese Behörde der Taxisschen Verwal- 
tung nach wie vor unfreundlich gesinnt, was sich in ihren übertriebenen An- 
forderungen wegen Vermehrung der Postkurse usw. sowie im Tone ihrer 
Schreiben aussprichtt. Die Entsendung eines besonderen Bevollmächtigten 
nach Kreuznach in der Person des Postdistrikts--Kommissars, Postmeisters 
v. Gruben aus Mainz, zur Entgegennahme der Wünsche der Kommission 
und zur Anbahnung persönlicher Beziehungen vermochte an dem gespann- 
ten Verhältnisse nur wenig zu ändern. Als der Amtssitz der Administrations- 
Kommission am 5. Juni 1815 von Kreuznach nach Worms verlegt wurde, 
äußerte sie verschiedene Wünsche wegen des Postenganges. Der Präsi- 
dent v. Zwackh, das bayerische Mitglied des Vorstandes, beanspruchte die 


*) An dem Zustandekommen dieses Beschlusses hatte der General- Postdirektor 
Frh. v. Vrints-Berberich, der sich zur Wahrnehmung der Taxisschen Interessen am 
21. April 1814 nach Paris begeben hatte, erfolgreich mitgewirkt. 
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Einrichtung einer täglichen Post zwischen Worms und Mannheim, um täglich 
mit München in Briefverkehr treten zu können. Falls seinem Ersuchen nicht 
entsprochen würde, werde er unter Ausschaltung der Taxisschen Post einen 
bayerischen Postkurs zwischen den genannten Städten einrichten lassen: 
ein neuer Beweis für die auf bayerischer Seite damals gegen die Taxissche Post- 
verwaltung herrschende Gereiztheit. 

Mancherlei Meinungsverschiedenheiten und zum Teil fruchtlose Erörte- 
rungen verursachte die heiß umstrittene Frage der Befreiung der Postbeamten 
und Posthalter von Einquartierung, Vorspanndiensten und sonstigen Kriegs- 
lasten. Zu den Zeiten der alten Reichspost genossen die Beamten der kaiser- 
lichen Reichspostämter sowie die kaiserlichen Posthalter Befreiung von Kriegs- 
lasten und Abgaben verschiedener Art auf Grund der dieserhalb ergangenen 
kaiserlichen Erlasse, insbesondere des Allerhöchsten Patents d.d. Wien, 28. No- 
vember 1768, das für die Reichspostämter die Hauptwafie gegenüber den 
Stadtgemeinden bildete, die natürlich von diesen Vorrechten der Post nicht 
viel wissen wollten. Als die französischen Heere die Rheinlande überfluteten, 
fällten die neuen republikanischen Machthaber über das gerade in jenen Kriegs- 
zeiten für die Postbeamten wertvolle Vorrecht sehr widersprechende Entschei- 
dungen. Die letzte, die die französische Verwaltungsbehörde in Bonn 
unterm Io. Brumaire VI (31. Oktober 1797) traf, lautete für die Postbeamten 
wieder einmal recht günstig, indem diejenigen Postbediensteten, die nur auf 
die Einnahme aus ihrem Gehalt angewiesen waren, von allen öffentlichen Ab- 
gaben und Lasten befreit sein sollten, während diejenigen, die neben ihrem 
Gehalt Einnahmen (aus Grundeigentum, Geschäfts- und Wirtschaftsbetrieb usw.) 
bezogen, also namentlich die Posthalter, von diesen Nebeneinkünften zu den 
öffentlichen Lasten heranzuziehen seien. Dieser wohlwollende Erlaß war noch 
nicht ein Jahr in Geltung, als der allmächtige französische Regierungs-Kommissar 
Rudeler in Mainz, der die eroberte Ländermasse am Rhein in vier neue fran- 
zösische Departements zerlegte, ihn ohne langes Besinnen mit einem Feder- 
zuge beseitigte, indem er in einer Verfügung vom 5. Fructidor VI (22. August 
1793) erklärte, es gebe kein Gesetz, das ein solches Vorrecht der Post- 
beamten begründe. Wie sich die nachfolgende Kaiserlich Französische Re- 
gierung zu der Frage gestellt hat, ist uns nicht bekannt. Als nun die Taxissche 
Verwaltung in ihren alten Besitzstand wieder eintrat, tauchten auch die alten 
Ansprüche, wie so manches während der letztverflossenen zwei Jahrzehnte 
niedergetretene Recht, aus der Vergessenheit empor. Die Taxissche Verwaltung 
nahm sich der Sache wohlwollend an, fand aber nur geringes Entgegenkommen 
bei den einstweiligen Behörden. 

Der preußische General-Gouverneur in Aachen verfügte am 28. März 1814 
durch sein Amtsblatt, daß die Posthäuser sowie auch die Wohnungen und 
Stallungen der Posthalter von Naturaleinquartierung frei, die Postmeister 
und Posthalter dagegen verpflichtet sein sollten, die Kosten der für ihre Rech- 
nung anderweit untergebrachten Einquartierung den Gemeinden zu ersetzen. 
Darüber hinauszugehen lehnte der General-Gouverneur ab. Auch als die 
General-Postdirektion sich zugunsten der Einquartierungsfreiheit der Postillione 
verwandte, »einer für den Staat so nützlichen Klasse«, erreichte sie weiter nichts, 
als daß der General-Gouverneur versprach, es solle auf die Lage namentlich der 
verheirateten Postillione einige Rücksicht genommen werden, indem ihnen, soweit 
möglich, »nur ruhige Passanten« zugeteilt werden sollten. Nachdem Preußen 
am 5. April 1815 von den Rheinlanden Besitz ergriffen hatte, hielt die General- 
Postdirektion den Zeitpunkt für gekommen, den Versuch zu machen, ob nıcht 
die ihr wohlbekannten Vorschriften in der »Postordnung für die Preußischen 
Staaten« über Einquartierungsfreiheit usw. der Postbeamten in den neu er- 
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worbenen preußischen Gebieten links des Rheines in Kraft gesetzt werden 
könnten. Auch dies wurde abgelehnt. Der General-Gouverneur erklärte, so- 
lange nicht die Organisation des Postwesens in der Rheinprovinz auf preußischem 
Fuße erfolgt sei, könne eine weitere Befreiung als die in seiner Verordnung vom 
28. März 1814 nicht Platz greifen. 

Die Bemühungen der General-Postdirektion bei der österreichisch-bayerischen 
Landes-Administration zu Kreuznach hatten ebensowenig Erfolg. Auf Grund 
von Beschwerden der Posthalter von Speyer und Oggersheim war die General- 
Postdirektion an diese Behörde mit sehr weitgehenden Ansprüchen auf Be- 
freiung der Postbeamten und Posthalter von Einquartierung, Frondiensten usw. 
herangetreten. Sie mußte sich sagen lassen, daß durch Amtsblatt-Verordnung 
vom 19. Juli 1814 bereits alles verfügt worden sei, »was, ohne den Landes- 
bewohnern Ursache zu gerechten Beschwerden über ungleiche Verteilung der 
Kriegslasten zu geben, habe geschehen können«. Die Verordnung lautete im 
wesentlichen dahin, daß die Posthäuser und Poststallungen mit Naturalein- 
quartierung verschont, dafür aber die Posthalter verpflichtet sein sollten, ein 
mäßiges »Reluitionsquantum« zum Vorteil jener. Gemeindemitglieder, die 
statt ihrer die Einquartierung übernehmen, zu entrichten. »Man wird Taxis- 
scherseits einsehen« — schreibt die Kreuznacher Behörde —, »daß eine Ver- 
waltung sich nicht erlauben kann, eine noch überdies gewöhnlich wohlhabende 
Klasse von Einwohnern auf Unkosten der übrigen in den dermaligen drang- 
vollen Zeitverhältnissen zu sehr zu erleichtern und zu begünstigen. « 

Wie man sieht, war das alte weitgehende Vorrecht der Postbeamten in 
seinem ehemaligen Umfange nicht mehr wiederherzustellen. An der ablehnenden 
Haltung der Verwaltungsbehörden trugen die- Posthalter einigermaßen die 
Schuld, von denen in guter Erinnerung war, daß sie ehedem das bestehende 
Vorrecht auch auf ihren mit dem Postwesen nicht zusammenhängenden Land- 
und Gastwirtschaftsbetrieb auszudehnen gesucht und sich auf diese Art häufig 
ungebührliche Vorteile auf Kosten der übrigen Gemeindemitglieder zu verschaffen 
gewußt hatten. 

Große Unzuträglichkeiten brachte für die Taxissche Verwaltung die Behand- 
lung der Portofreiheiten mit sich. Der Intendant des Blücherschen Heeres, 
General-Kriegskommissar Staatsrat Ribbentrop, hatte bei seiner eiligen 
Durchreise durch die Rheinlande noch Zeit gefunden, eine Verordnung, die 
Erhaltung der Ordnung beim Postwesen betreffend, d. d. Kreuznach, den 4. Ja- 
nuar 1814, zu erlassen. Eine Ausführungsbestimmung dazu schreibt vor, 
daß »die Militär-Dienstkorrespondenz sowie Korrespondenz in allen auf den 
öffentlichen Dienst Bezug habenden Gegenständen portofrei sein solle. 

Diese Vorschrift in ihrer unbestimmten, dehnbaren Fassung war geeignet, 
Mißbräuchen breiten Raum zu gestatten. 

Der Minister v. Stein, der als weitblickender Staatsmann die schweren 
Nachteile einer ausgedehnten Portofreiheit der Behörden wohl erkannte, hätte 
im Interesse der Postkasse das Portofreitum gern auf ein Mindestmaß ein- 
geschränkt. Doch drang er mit seinen Absichten bei den einstweiligen Be- 
hörden im Rheinlande nicht durch. Diese ließen die Portofreiheiten, wie sie 
bisher unter französischer Regierung in Geltung waren, in der Hauptsache 
weiter bestehen. Nach französischer Vorschrift genossen im inneren Verkehr 
eines und desselben Departements der Präfekt, die Unterpräfekten, Bürger- 
meister und Polizeikommissare für ihre Dienstsendungen Befreiung vom Porto, 
während für Sendungen, die die Grenze des Departements überschritten, 
Porto zu entrichten war. Den übrigen Behörden — den Justizbehörden mit 
Einschluß der Friedensgerichte, den Forst-, Rentei- und Steuerbehörden usw. — 
stand Portofreiheit überhaupt nicht zu. Das Porto wurde den Behörden 
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von den Postämtern gestundet. Die Stundungs-Register — Kredit-Etats — wur- 
den vierteljährlich dem Präfekten vorgelegt, der die Erstattung des Portos an die 
Postämter aus irgend einer öffentlichen Kasse verfügte. Gleich als ob sie geahnt 
hätte, welche Nachteile ihr aus dieser Portostundung erwachsen würden, ver- 
langte die Taxissche Postverwaltung von den rheinischen Behörden Barzahlung 
des Portos. Doch stieß sie damit auf den Widerstand der einstweiligen Gou- 
vernements, die sich für Beibehaltung des französischen Verfahrens ent- 
schieden. Dieses wurde durch die beteiligten Behörden in unbeschreiblich 
nachlässiger Weise gehandhabt. In einer diesen Gegenstand behandelnden 
Denkschrift, die die General-Postdirektion ihrem am Wiener Kongreß 
weilenden Chef übersandte, legte sie dar, daß viele Behörden im Rheinlande 
mit der Portoerstattung in unerhörter Weise im Rückstande blieben. Während 
an manchen Orten, z.B. in Cöln, Bonn, Aachen, Speyer, nicht der geringste 
Portorückstand vorhanden sei, herrsche an anderen die größte Nachlässigkeit, 
so in Coblenz, Mainz, Trier, Kreuznach, Zweibrücken, Luxemburg usw. Am 
schlimmsten stehe es in Trier, wo die Behörden dem Postamte für die vier Viertel- 
jahre des Jahres 1814 und das erste Viertel des Jahres 1815 im ganzen 12038 frcs 
79 cts an Porto schuldeten. Die Gesamtportoschuld der rheinischen Behörden 
belaufe sich für das Kalenderjahr 1814 auf nicht weniger als 42 590 frcs 38 cts. 
»Um uns nicht alle überrheinischen Autoritäten zu Feinden zu machen oder 
ihren Einfluß und Beistand für andere Zwecke uns zu entziehen, hießen wir diese 
Porto-Ausstände-Berichtigung nicht allzu nachdrucksamst betreiben, nachdem 
die ersten Darstellungen ohne Wirkung und Erfolg geblieben waren. Wir wollen 
auch nicht etwa einen neuen geschärften Befehl Sr. Exzellenz des Herrn Mi- 
nisters v. Stein erwirken, der. vielleicht auch nichts helfen würde. Dagegen 
dürfte die Übersicht der Portoausstände benutzt werden können, um zu be- 
weisen, wie durch diese Kredit-Etats Seine Durchlaucht geschädigt wird. Die 
übrigen Hohen Participienten haben nichts dabei zu verlieren usw.« 

Mit Rücksicht auf diesen höheren Gesichtspunkt verschmerzte man auf Taxis- 
scher Seite lieber den Ausfall, anstatt auf seinem Rechte zu bestehen. Die Nicht- 
entrichtung des Portos durch die Behörden war übrigens nicht die einzige 
Ursache, die die Einnahmeerträgnisse schmälerte.e In einem Schreiben 
an den österreichischen Hof-Kommissionsrat von Schwinner in Frankfurt, 
der vom Minister v. Stein zum Revisor der Abrechnungen über das links- 
rheinische Postwesen ernannt worden war, führte die General-Postdirektion 
aus, daß, abgesehen von der ausgedehnten Portofreiheit, »die Verschleppung 
der Korrespondenz durch Patachen (Landkutschen), Privatgelegenheit, Feld- 
postämter, Militärboten« die überrheinischen Posteinkünfte stark beein- 
trächtigten. V. Schwinner berichtete darüber an den österreichischen Minister 
des Auswärtigen und den Finanzminister, damit Maßregeln ergriffen würden, 
»daß das für höhere Zwecke bestimmte Gefäll in seinen Grundpfeilern nicht 
weiter erschüttert werde. Es erging auch ein Befehl des Hof-Kriegsrats 
an das Armee-Kommando in Frankreich d. d. 30. November 1815 »dem Miß- 
brauch der Portofreiheit für die offiziöse Korrespondenz und der Verschleppung 
der Briefschaften durch Privatgelegenheit, Militärboten u. dgl. scharf ent- 
gegenzutreten«. 

Es lag in der Natur des bestehenden Kriegszustandes, daß im militärischen 
Interesse Beschlagnahmen von Briefen stattfinden und Ausnahmen vom Brief- 
geheimnisse zugelassen werden mußten. Den ersten Fall dieser Art berichtete 
das Ober-Postamt in Cöln unterm 24. Februar 1814. Auf Befehl des Kronprinzen 
von Schweden war das Postamt geschlossen und die gesamte vorliegende 
Korrespondenz in die Wohnung .des Stadtkommandanten gebracht worden, 
der verschiedene Briefe hatte öffnen und alle seit dem Abmarsche der fran- 
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zösischen Besatzung eingelaufenen, nach Frankreich bestimmten Briefe hatte 
zurückbehalten lassen. Die General-Postdirektion eröffnete dem Ober-Post- 
amte, »es sei der Gewalt zu weichen, wenn solchen Zumutungen durch geeignete 
nachdrückliche Vorstellungen, welche aus der Heiligkeit des Geheimnisses der 
Briefe und der diesfalls einem jeden Postbeamten incumbierenden Pflichten 
von selbst fließen, auf keine Weise ausgewichen werden kanna. 

Häufigere und schärfere Eingriffe der Militär- und Zivilbehörden in das 
Briefgeheimnis brachte das Jahr 1815. Es war die aufregende Zeit der vor- 
übergehenden Wiederherstellung von Napoleons Herrschaft, die Zeit der 
v100 Tage«. Die gewaltige Erregung der Gemüter in Frankreich zitterte nach 
den bisher französischen Gebieten auf dem linken Rheinufer herüber, wo nicht 
nur geborene Franzosen zurückgeblieben waren, sondern auch, namentlich in 
der Beamtenschaft, viele Deutsche sich befanden, die Sympathien für Frank- 
reich hegten. Mußte doch der Stadtkommandant von Cöln, Major v. Treskow, 
einem Taxisschen Kommissar gegenüber, der wegen der Überwachung des 
Briefverkehrs aus Frankreich mit ihm Rücksprache nahm, die bedauerliche 
Tatsache zugeben, daß er sich nicht einmal auf die Cölner Polizei verlassen 
könne, da diese »vom Chef bis zum letzten Kommis sich aus Anhängern 
Napoleons zusammensetze«. 

Unter diesen Umständen war es unvermeidlich, daß die Militär- und Zivil- 
behörden zur Aufdeckung von Spionage und sonstigen verräterischen Unter- 
nehmungen die Hilfe der Post in Anspruch nahmen, die ihnen auch gewährt 
wurde. Da derartige Anforderungen der Behörden häufiger gestellt wurden, 
sah sich die General-Postdirektion veranlaßt, ihren Distriktsbehörden allgemeine 
Verhaltungsmaßregeln in bezug auf die Beschlagnahme von Briefen durch 
die politischen Behörden zu erteilen, worin folgender Satz vorkommt: 
»Hierbei darf man wohl von der Voraussetzung ausgehen, daß von den Landes- 
behörden auf das Geheimnis der Korrespondenz, welches für die Post 
ein Heiligtum immer sein und bleiben muß, die 
schonendste Rücksicht werde genommen und solchem ohne besondere Not 
nicht zu nahe werde getreten werden.« 

Wir setzen diese Äußerung hierher, weil es uns darauf ankommt, die Ge- 
wissenhaftigkeit der Thurn und Taxisschen Postverwaltung in bezug auf die 
Unverletzlichkeit und Heilighaltung des Briefgeheimnisses festzustellen, die 
in neuerer Zeit hin und wieder, allerdings ohne Beibringung auch nur des ge- 
ringsten Beweises, angezweifelt worden ist. 

Am schärfsten in ıhren Anforderungen zeigten sich der General von Kleist 
in Aachen sowie sein Generalstabschef von Müffling, die den Postverkehr 
mit Frankreich ganz aufheben wollten, weil zwischen Lüttich und Givet rege 
Spionage getrieben werde. Der Postmeister Freiherr v. Haysdorf in Aachen, 
der das volle Vertrauen der dortigen Behörden besaß, machte dem General 
Vorstellungen wegen dieser einschneidenden Maßregel.e. Er führte aus, daß 
der Handelstand von Aachen, Burtscheid und Stolberg, wie er von glaub- 
würdigen Männern wisse, durch die Spannung im Handel und Verkehr schon 
jetzt 50000 frcs eingebüßt habe. Diese Plätze hätten in Frankreich und 
Spanien bedeutende Kapitalien angelegt. Durch den völligen Abbruch der 
Handelskorrespondenz werde ihnen ungeheuerer Schaden entstehen. Er schlage 
vor, Briefe nach Frankreich nicht mehr über Lüttich und Givet, sondern nur 
noch über Brüssel zu leiten und solche in verschlossenem Zustande überhaupt 
nicht mehr anzunehmen. Auf diesen Vorschlag ging General v. Kleist ein. 
Es wurde eine Kommission gebildet, die aus dem Postmeister v. Havsdorf und 
einem Generalstabsoffizier bestand. Dieser wurden alle Briefe nach und aus 
Frankreich zur Durchsicht und Kenntnisnahme von dem Inhalte vorgelegt. 
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Die unverfänglichen wurden der Post zur Beförderung und Bestellung zurück- 
gegeben, die verdächtigen beschlagnahmt. Mit dieser Maßnahme war das 
Aachener Pubhkum durchaus zufrieden und dankte es seinem Postmeister, 
daß er durch seinen zweckmäßigen Ausweg die Interessen von Handel und 
Verkehr mit denen der Politik zu versöhnen gewußt hatte. 

Gleichartige gemischte Kommissionen zur Überwachung des Briefverkehrs 
nach und aus Frankreich wurden in Cöln, Düsseldorf, Mainz, Frankfurt usw. 
eingerichtet. 

Die General-Postdirektion hatte leider Ursache, einzelnen ihrer eigenen, 
auf dem linken Rheinufer tätigen Beamten zu mißtrauen, so daß sie sich unterm 
29. März 1815 zu einer scharfen Verfügung an ihre Distrikts-Kommissare in 
Mainz, Coblenz und Cöln veranlaßt sah, worin es heißt: 


Die General-Postdirektion habe mit ebenso großen als gerechtem 
Befremden in Erfahrung gebracht, daß überrheinische Postbeamte 
sich mit Bestellung »zahlbarer Einschlüsse« (d. s. portopflichtige 
Briefe, die in portofreie Briefe an Postbeamte eingelegt sind) befassen 
und Briefe aus Frankreich, die ihnen unter ihrer Adresse zugehen, 
besorgen und verbreiten, sogar nach den inzwischen in Frankreich 
eingetretenen Ereignissen. Das bedeute einmal eine Portohinter- 
ziehung und sei außerdem eine politisch bedenkliche Handlung. Es 
werde daher bestimmt, daß 

I. jeder Postamtsvorsteher die an seine Subalternen aus Frank- 
reich ankommenden und die von diesen dorthin abgesandten Briefe 
in Gegenwart des betr. Beamten zu eröffnen und vom Inhalte Kenntnis 
zu nehmen habe; 

2. vorgefundene Einschlüsse aus Frankreich gleich der obersten 
Polizeibehörde am Orte ausliefern solle; 

3. jeder Postbeamte, dem ein verfänglicher politischer Korre- 
spondenzverkehr mit Frankreich oder die Besorgung von Einschlüssen 
aus Frankreich an andere Personen zur Last falle, ab officio zu suspen- 
dieren sel. 


Auf einige verdächtige Persönlichkeiten wurde dabei besonders hingewiesen, 
so z. B. auf den ehemaligen französischen Postdirektor Vallon in Kreuznach. 

Diese Verfügung bedeutete zwar einen schweren Eingriff in die persön- 
liche Freiheit der untergebenen Beamten, doch wird man sie von dem Gesichts- 
punkt aus, daß außergewöhnliche Verhältnisse außergewöhnliche Maß- 
nahmen rechtfertigen, und daß eine Behörde in ihrem eigenen Betriebe nicht 
die Betätigung landesverräterischer Absichten dulden konnte, immerhin er- 
klärlich finden. 

Mit dem endgültigen Zusammenbruche der Napoleonischen Macht nahmen 
natürlich alle diese Ausnahmezustände ein Ende. 

Wir werfen nunmehr einen Blick auf die Finanzerträgnisse des einstweili- 
gen Taxisschen Postbetriebs. Während der kurzen Zeit des Postdienstes 
auf französischem Boden wurde ein Reinertrag nicht erzielt, dagegen war der 
Überschuß aus dem Betrieb in Belgien und in den alten deutschen Reichs- 
landen am linken Rheinufer beträchtlich. Die General - Postdirektion 
hatte vier Postdistrikte gebildet, an deren Spitze Postdistrikts-Kommissare 
traten: in Brüssel, Cöln, Coblenz und Mainz. Zu Kommissaren waren ernannt: 
in Brüssel der General-Postinspektor Loomans, in Cöln der Postdirektor Diez*), 


* Vormals Postoffhicial bei dem Reichs-Ober-Postamt in Cöln, dann bei dem 
französischen Postamt in Cöln tätig, seit ı806 im Postdienste des Großherzogtums 
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in Coblenz der Postamtsverwalter Siegl mit dem Amitssitz in Thal-Ehren- 
breitstein. Das Distrikts-Kommissariat Mainz befand sich, solange diese 
Festung von den Franzosen besetzt war, anfangs in Worms, später in Oppen- 
heim. Nach der Übergabe am 4. Mai 1814 siedelte das Kommissariat nach 
Mainz über. Zuerst wurde es durch den Distrikts-Kommissar v. Haysdorf, 
nachher durch den Distrikts-Kommissar Schrock verwaltet, der aber bald durch 
den Postmeister von Gruben abgelöst wurde. Diesem folgte der Postmeister 
Freiherr von Jungenfeld. Nach der Höhe der Einnahmen geordnet, ergab sich 
nachstehende Reihenfolge der vier Postdistrikte: Brüssel, Cöln, Mainz, Coblenz. 
Das Jahr 1814 brachte einen Reinüberschuß von 844 551 fres 33?/, cts, wovon 
über die Hälfte auf den Distrikt Brüssel, etwas über 300 000 frcs auf den 
Distrikt Cöln entfielen, während die Distrikte Mainz und Coblenz den unerheb- 
lichen Rest aufbrachten. Für das Jahr 1815 betrug der Überschuß nur 
230 204 fres 40!/ cts, was hauptsächlich daher rührte, daß die neugebildete 
niederländische Regierung das Postwesen in Belgien vom ı. März 1815 ab ın 
eigene Verwaltung nahm, wodurch die reichen Erträgnisse des Brüsseler 
Distrikts verloren gingen. In den ersten 4 Monaten des Jahres 1816 wurde 
ein Überschuß von 93 992 frcs 62 cts erzielt. Der Gesamtreinertrag des Taxis- 
schen Postbetriebs auf dem linken Rheinufer belief sich mithin für die Zeit 
von Januar 1814 bis I. Mai 1816 auf die Summe von 1 168748 fres 36!/, cts*). 

Während der ersten Zeit liefen die Überschußgelder bei der General-Post- 
kasse ın Frankfurt pünktlich ein. In der zweiten Hälfte des Jahres 1814 
blieben die Geldsendungen aus Brüssel aus, so daß sich am 31. Dezember 1814 
in der Postkasse zu Brüssel ein Geldvorrat von etwas über 300 000 frcs auf- 
gehäuft hatte. Dies lag daran, daß die Regierung des souverünen Fürsten der. 
Niederlande dem Generalinspektor Loomans die Absendung der Überschuß- 
gelder nach Frankfurt untersagte, weil sie selbst ein Auge auf diese reiche Ein- 
nahmequelle geworfen hatte. Minister v. Stein, dem die General-Postdirektion 
über das Verbot der niederländischen Regierung berichtete, ersuchte am 
12. September 1814 den russischen Gesandten am Hofe zu Haag, sich bei dem 
niederländischen Minister des Auswärtigen dafür zu verwenden, daß dem 
(reneral-Postinspektor keine weiteren Schwierigkeiten wegen Absendung der 
angesammelten Tostüberschüsse nach Frankfurt gemacht würden. Die 
Antwort lautete zunächst ausweichend; der Fürst befinde sich auf 
Reisen in den nördlichen Provinzen, so daß seine Entscheidung jetzt nicht 
eingeholt werden könne. Dann kam die Erklärung, die Einforderung 
der Postüberschüsse für die Administrationskasse der Verbündeten gründe 
sich auf ein von deren Ministern in Paris am 2. Juni 1814 aufgenom- 
menes Protokoll, das jedoch England nicht mit unterzeichnet habe. Man 
habe daher zuvörderst in der Sache nach England geschrieben und erwarte 
die Antwort des Ministers Lord Castlereagh. Dabei ließ der niederländische 
Minister, anscheinend um einen gewissen Anspruch auf die streitigen Post- 
überschußgelder zugunsten der Niederlande zu begründen, die Bemerkung 
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Berg und zuletzt Postdirektor in der diesem Staate einverleibten Stadt Deutz. Infolge 
Übernahme der Bergischen Posten durch Taxis im Dezember 1813 war Diez wieder 
Taxisscher Beamter geworden. 

*) Darunter befand sich ein Betrag von 11 527 frcs 18 cts, Schuld der schweize- 
rischen Postverwaltung an die französische Postverwaltung vom 4. Vierteljahre 1813, 
welchen Generalkommissar de l'Haye auf Anweisung des Ministers v. Stein vom 
schweizerischen Postamt in Basel erhoben und nach Frankfurt abgeführt hatte. Diese 
Summe wurde von dem königl. französischen General-Postdirektor, Grafen Ferrand, 
nach dem Friedensschluß auf Grund des Vertrags zwischen v. Stein und dem französi- 
schen Finanzminister vom 25. April 1814 zurückgefordert, anscheinend mit Erfolg. 
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einfließen, »die in Belgien versammelten Truppen der Verbündeten verzehrten 
die Einkünfte dieses Landes. Der Hinweis auf die angebliche Nichtunter- 
zeichnung des Pariser Protokolls durch England war unrichtig, weil für den 
damals allerdings bereits nach England abgereisten Minister Lord Castlereagh 
der Erblandmarschall Graf Münster, Kabinettsminister des britischen Königs 
in dessen Eigenschaft als König von Hannover, das Protokoll in Vertretung 
unterzeichnet hatte. Ofienbar suchte man auf seiten der Niederlande die Sache 
hinzuziehen und zu verschleppen. Sonderbarerweise vertrat der englisch- 
hannoversche Minister Graf Münster dem Minister v. Stein gegenüber die An- 
sicht, die Postüberschüsse aus den Niederlanden hätten in die niederländische 
Staatskasse zu fließen, unbeschadet eines dem Hause Taxis zu bewilligenden 
Anteils. Der General - Postdirektor Freiherr v. Vrints-Berberich, der 
von dieser Meinungsverschiedenheit bei seiner Anwesenheit beim Wiener 
Kongresse Kenntnis erlangte, gab den diplomatischen Rat, es sei für das Haus 
Taxıs nicht politisch, zumal bei den bestehenden Verhältnissen, den Satz mit 
Nachdruck zu unterstützen, daß die Posteinkünfte aus den Niederlanden nach 
Frankfurt gehörten, vielmehr sei es richtiger, sich passiv zu verhalten. Da 
endlich trafen am 23. Jannar 1815 unerwartet die rückständigen Überschuß- 
gelder in Frankfurt ein. Die niederländische Regierung hatte, vielleicht auf 
einen Wink aus London, ihren Einspruch gegen die Absendung fallen gelassen. 
Aber die Absendung des in den Monaten Januar und Februar 1815 erzielten 
Überschusses in Gesamthöhe von 102 783 fres 10 cts verhinderte sie doch, ob- 
wohl das Postwesen in Belgien während dieser beiden Monate ı:och durch Taxis 
verwaltet wurde. 


Anfangs wurden die Postüberschüsse auf Anweisung des Ministers v. Stein 
an das Bankhaus Gebrüder Mülhens in Frankfurt abgeführt für Rechnung 
der drei verbündeten Mächte; später wurden zwei Drittel für russische und 
preußische Rechnung an den Grafen Solms-Laubach, nachmals preußischen 
Ober-Präsidenten in Cöln, gezahlt, der an der Spitze der dem Minister 
v. Stein unterstellten Zentral-Hospitalverwaltung stand, während das letzte 
Drittel für österreichische Rechnung in die in Frankfurt errichtete »k. k. Re- 
servekasse« unter der Leitung des k. k. Hof-Kommissionsrats v. Schwinner*) flol. 


Es sollte länger als ọ Monate dauern, ehe es der Taxisschen Verwaltung 
nach mühevollen schriftlichen und mündlichen Verhandlungen gelang, die 
Festsetzung ihres Anteils am Reinertrage des überrheinischen Postwesens in 
einer ihren Wünschen entsprechenden Weise zu erreichen. So oft diese Frage 
bei ihm angeregt wurde, antwortete der Minister v. Stein ausweichend und 
hinhaltend. Er zog es vor, statt der Bestimmung eines Anteils zweimal 
Abschlagszahlungen in Höhe von je 30 000 frcs anzuweisen. Den ersten schrift- 
lichen Antrag in dieser Angelegenheit richtete die General-Postdirektion am 
II. Juni 1814 an den damals in Frankfurt anwesenden Minister. Die Eingabe 
schließt mit dem Satze: »In Erwägung der von den Hohen Monarchen durch 
diese Administrations-Überweisung dem Fürstlichen Hause wohlwollend zu- 
gedachten Erleichterung und in Betrachtung der dieses Fürstliche Haus be- 
troffenen Erlittenheiten und gewaltsamen Verdrängung aus reichsverfassungs- 
mäßigen Rechten und Befugnissen durch französische Übermacht sowie in 
fernerer Erwägung der ebenso billigen als liberalen Gesinnungen der Hohen ver- 


* Ihn hatte, wie oben erwähnt, Minister v. Stein zum Revisor der von der 
Taxisschen Verwaltung abgelegten Rechnungen über das linksrheinische Postwesen be- 
stimmt. Unterm 16. Dezember 1814 schreibt der General-Postdirektor aus Wien an die 
General-Postdirektion: »er freue sich, daß die Wahl auf diesen billig denkenden und 
einsichtsvollen Mann gefallen seie. 
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bündeten Mächte glaubt man den Antrag stellen zu dürfen, daß die Hälfte 
des Reinertrags bewilligt werde.« 

Der Minister antwortete darauf ausweichend, er müsse, bevor er eine Ent- 
scheidung treffe, den Reinertrag bis Ende Mai kennen. Dem General-Post- 
direktor bemerkte er einige Wochen später mündlich, »der fürstliche Anteil 
werde beim Schlusse der Sache nach liberalen Grundsätzen festgesetzt 
werden. Wenn es sich nur um einige Hunderttausend Franken handelte, würde 
allerdings die Hälfte zu bewilligen sein, aber wenn im Laufe der Zeit der Er- 
trag die Summe von einer Million erreichte oder vielleicht gar übersteige, könne 
doch nicht wohl eine halbe Million oder noch mehr von Seite der provisorischen 
Administration in Anspruch genommen werden!« Am 28. Oktober 1814 kam 
die Entscheidung, daß der Anteil des Fürsten auf den vierten Teil des Rein- 
ertrags bestimmt werde. Damit war man aber am Taxisschen Hofe in Regens- 
burg nicht zufrieden. Es begannen neue Unterhandlungen des General-Post- 
direktors mit dem Minister, denen auch die Fürstin von Thurn und Taxis ihre 
persönliche Unterstützung lieh, um für die fürstliche Postkasse ein günstigeres 
Ergebnis zu erzielen. Diese erneuten Bemühungen hatten auch den Erfolg, 
daß Minister v. Stein durch einen Erlaß an den General-Postdirektor Freiherrn 
v. Vrints-Berberich d. d. Wien, ıı. November 1814, den dritten Teil des 
Reinüberschusses in Abänderung seiner früheren Verfügung als Anteil des 
Hauses Taxis bewilligte.. Über diese Entscheidung herrschte am Hofe in 
Regensburg große Befriedigung. Fürst Karl Alexander dankte dem General- 
Postdirektor in huldvollen Worten. Er fürchte dem mit so wichtigen Geschäften 
belasteten Freiherrn v. Stein durch ein Dankschreiben eher lästig zu fallen. 
Wenn indes der General-Postdirektor anderer Ansicht sei, so wünsche er, 
»daß der Herr Geheime Rat zur Gewinnung der Zeit eine von uns in Händen 
habende Charta bianca zu diesem Zweck verwende und dem Herrn v. Stein 
ein verbindliches Danksagungsschreiben in Unserem Namen zukommen lasse. 
Jedenfalls wünschen wir, daß Unserer Frauen Gemahlin Liebden sowohl als 
der Herr Geheime Rath die Gelegenheit wahrnehmen mögen, den würdigen 
Freiherrn v. Stein Unseres reinsten Dankes und Unserer innigsten Hochachtung 
und freundschaftlichen Ergebenheit zu versichern«. 

Infolge dieser Entscheidung bezog die Taxissche Postverwaltung aus den 
Überschüssen des überrheinischen Postwesens die Summe von rund 389 583 frcs. 

Der Diplomat an der Spitze der General-Postdirektion, so erfreut und so 
stolz er auch auf den hauptsächlich seinen Bemühungen zu verdankenden Er- 
folg war, verleugnete auch bei diesem Anlasse nicht seine kluge Vorsicht und 
Besonnenheit, indem er von Wien aus der General-Postdirektion in Frank- 
furt empfahl, bei der endgültigen Abrechnung vom Januar 1814 ab nicht 
gleich die ganze Summe, die Taxis nach dem bewilligten Anteil zustehe, 
auf einmal einzubehalten. Sonst könne es vorkommen, daß für die Hohen ver- 
bündeten Mächte augenblicklich gar kein Überschuß bleibe. Die Klugheit 
gebiete daher, lieber auch jetzt an die Mächte eine Abschlagszahlung zu leisten 
und den Taxisschen Anteil nach und nach einzuziehen. In der Postdistriktskasse 
zu Brüssel bleibe zu dem Ende noch hinreichendes Guthaben. ` 

Die General-Postdirektion ließ keine Gelegenheit vorübergehen, in ihren 
Berichten an den Fürsten die Vorteile, die neben dem Anteil am Rein- 
ertrage der fürstlichen Kasse aus der Verwaltung der überrheinischen Posten 
„erwuchsen, gebührend hervorzuheben und dabei auch ihre eigenen Verdienste 
um die einstweilige Verwaltung zu erwähnen. In einem Berichte vom 25. Juli 
betonte sie, daß alle bisher der fürstlichen Postkasse zur Last gefallenen 
Pensionen, deren »Radizierung« auf die rheinischen und belgischen Postkassen 
nur irgend ein Anspruch zur Seite gestellt werden konnte, auf diese übertragen 
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worden seien, und daß es gelungen sei, mehrere Beamte, die bisher von der 
fürstlichen Kasse Besoldungen bezogen hätten, ohne wesentliche Dienste zu 
leisten, im überrheinischen YPostdienste wieder anzustellen, wodurch die fürst- 
liche Kasse einige Tausend Gulden jährlich erspare. Im Anschlusse hieran þe- 
antragte die (reneral-Postdirektion für ihre Mitglieder und die nachgeordneten 
Beamten »temporäre Besoldungsvermehrungen« als Entschädigung für die 
um das Doppelte gestiegene und ohne Personalvermehrung bewältigte Arbeit«. 
Am 2. September wurde der Antrag wiederholt. Darauf antwortete der Fürst 
in einem Erlasse vom I6. September 1814 etwas gereizt! »Es sei ihm noch nie 
entgangen, welcher Zuwachs an Arbeit die General-Postdirektion durch die 
angeführten Verhältnisse überkommen habe. Er würde auch jede mögliche 
Dienstunterstützung und Aushilfe, selbst neue Anstellungen, bewilligt haben, 
wenn man ihn darum angegangen hätte; auch sei er jederzeit geneigt und 
bereit, außerordentliche Verdienste zu erkennen, zu schätzen und zu belohnen. 
Indessen könne er in seinen jetzigen Verhältnissen nicht wohl irgendeine Be- 
soldungsvermehrung verwilligen. Doch wolle er dem gesamten Personal der 
(Greneral-Postdirektion eine Gratifikation von IO 000 fres gewähren, die folgen- 
dermaßen zu verteilen sei: für den General-Postdirektor 2000 frcs, den Vice- 
General-Postdirektor 1500 frcs, für jeden der vortragenden Räte je 1000 frcs, 
für den Plenar-Sekretär der General-Postdirektion 600 fres, für Bureau- und 
Rechnungsbeamte je 300 fres usw.« 

Gegenüber der Stellung und dem Range der höheren Beamten erscheinen 
diese Bewilligungen nicht eben hoch*). Sie scheinen auch den Erwartungen 
der Beamten, obwohl diese sich untertänigst bedankten und die fernere Be- 
tätigung ihres angestrengtesten Diensteifers versprachen, nicht entsprochen 
zu haben, denn schon vier Wochen später richtete die General-Postdirektion ein 
erneutes Gesuch an den Fürsten, worin sie unter Hinweis darauf, daß das 
ehemalige Reichspost-Generalat ein Kollegium von ıı Mitgliedern gehabt 
habe, während das Kollegium der General-Postdirektion nur aus 6 Mitgliedern 
bestehe, obwohl die Arbeitslast durch Übernahme des Postwesens im Groß- 
herzogtum Berg, in den Hansestädten, in den Rheinlanden und in Belgien auf 
das »alterum santum« angewachsen sei, den kühnen Antrag stellte, der Fürst 
möge ein für allemal !/, des Anteils an den Postüberschüssen auf dem linken 
Rheinufer als Entschädigung für die Mehrleistungen des Personals der General- 
Postdirektion bewilligen. Wenn diese übertriebene Forderung zugestanden 
worden wäre, würden der General-Postdirektion aus der einstweiligen Ver- 
waltung nicht weniger als 65 000 fres zugeflossen sein. Es scheint, daß diese 
Eingabe in Regensburg einfach zu den Akten genommen worden ist. 

Zurückhaltend in bezug auf die Bewertung ihrer Verdienste war die General- 
Postdirektion überhaupt nicht, denn an dem gleichen Tage, an dem sıe den 
ersten Antrag an den Fürsten auf Bewilligung temiporärer Gehaltserhöhungen 
richtete, beantragte sie bei dem Minister v. Stein eine »Gratifikation«, die auch 
schon am 9. August 1814 in Höhe von 6000 frcs für das an den Mehrleistungen 
beteiligte Personal der (reneral-Postdirektion bewilligt wurde. 


*ı Die Verschiedenartigkeit der Entlohnungen bei den verschiedenen Verwaltungen 
in damaliger Zeit ergibt sich aus folgender Gegenüberstellung. Die preußische Post- 
verwaltung entsandte im Jahre 1803 den Postdirektor Eversmann aus Emmerich nach 
Paris zum Abschluß cines Postvertrags unter Bewilligung eines Tagegeldes von 
So frcs, das er, nebenbei ohne einen Erfolg zu erzielen, ı!/, Jahr lang bezog 
‚Stephan, Gesch. d. Preuß. Post, S 334. Der Taxissche General - Postdirektor, Freiherr 
v. Vrints- Berberich, der im Jahre 1814 eine Dienstreise von dreimonatiger Dauer 
nach Paris und London ausführte, bezog in Frankreich ein Tagegeld von 2 Louisd’or, 
in England ein solches von 2 Guincen. 
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Bei der obersten Verwaltungsbehörde der Verbündeten war man mit 
den Leistungen des Thurn und Taxisschen Postdienstes durchaus zufrieden 
und bezeigte dem Hause Taxis Wohlwollen. Minister v. Stein nahm Veran- 
lassung, seine Zufriedenheit dem General-Postdirektor ın einer Verfügung aus 
dem Hauptquartier Dijon vom 24. März 1814 in folgenden Worten auszu- 
sprechen: »Die mir von Euer Hochwohlgeboren unterm 17. d. Mts. zugesandten 
Anzeigen entsprechen ganz dem Eifer und der Tätigkeit, welche man von Ihnen 
bei Regulierung des Postwesens den höheren Absichten gemäß erwarten 
konnte. Ich bezeige Euer usw. deßhalb meinen vollkommenen Beifall und 
wünsche nur, daß Sie auf einen angemessenen Ertrag der Postrevenuen eine 
gleiche Aufmerksamkeit verwenden wollen.« 


Hocherfreut antwortete Freiherr v. Vrints-Berberich: 


»Ich vermag dieses schätzbare Document Hochdero Zufrieden- 
heit nur durch die heilige Versicherung zu beantworten, daß es mir 
mit Bekämpfung der so mannigfaltigen Hindernisse und Schwierig- 
keiten künftig wie bisher meine erste und wesentlichste Pflicht sein 
wird, mich dieses Hohen Vertrauens stets würdig zu erhalten und 
sowohl des Fürstlich Thurn und Taxisschen Hauses, als meine un- 
begrenzte Anhänglichkeit an die Allerhöchsten verbündeten Mächte 
und die Sache des Vaterlandes an den Tag zu legen.« 


Nach Beendigung des Feldzugs vom Jahre 1814 lief noch ein Anerkennungs- 
schreiben ein, und zwar von einer Seite, von der man dies nicht erwartet hatte: 
von keinem Geringeren als dem berühmten Heerführer, Generalleutnant Grafen 
v. Gneisenau. In diesem an den General-Postdirektor gerichteten Schreiben 
aus Berlin vom 3. Dezember 1814 entschuldigt sich der General zunächst, daß 
er den Brief, womit ihm Freiherr v. Vrints den Postkommissar v. Haysdorf 
empfohlen habe, unter dem Tumult des Krieges nicht früher habe beantworten 
können. »Der Gegenstand des genannten Schreibens — so fährt der General 
fort — ist indessen nicht vernachlässigt geblieben und, soviel es mein Wirkungs- 
kreis erlaubte, ist der Wiedereinsetzung der Hochfürstlich Thurn und Taxis- 
schen Posten, soweit das Gebiet der schlesischen Armee reichte, Vorschub 
getan worden. Bei der Wohlfeilheit der Taxisschen Posten, bei der Pflichttreue, 
womit solche gewöhnlich verwaltet werden, bei der Redlichkeit der Grund- 
sätze, die dabei als Norm angenommen sind, und bei der Jahrhunderte alten 
Geschäftserfahrung der Ober-Administration derselben konnte auch wirklich 
nichts zweckmäßigeres getan werden, als die Taxissche Administration in ihr 
früheres Erbe wieder einzusetzen, wenn man eine neue Posteinrichtung in den 
wieder eroberten teutschen Ländern schnell begründen wollte. Diese Vorzüge 
der Taxisschen Posten bewähren sich fast allerwärts da. wo die Umwälzungen 
der neuen Zeit Postadministrationen neuer Herren herbeigeführt haben, und 
wo man sich der Vorzüge der älteren Posteinrichtungen mit Bedauern erinnert. 


Genehmigen Euer usw. die Versicherung der wohlgegründeten und auf- 
richtigsten Hochachtung.« 
Ganz geh. Diener 


Graf v. Gneisenau 
General-Leutnant. 


Dieses merkwürdige Schreiben machte bei der Taxisschen Postverwaltung 
ungeheueres Aufsehen. Das hohe Lob und die rückhaltlose Anerkennung des 
Wertes der Taxisschen Post aus dem Munde eines Mannes, dessen Name da- 
mals in ganz Deutschland mit Bewunderung genannt wurde, riefen bei der 
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General-Postdirektion sowohl als am Taxisschen Hofe zu Regensburg die größte 
Freude hervor. 


»Es wäre zu wünschen — heißt es in dem Berichte der General-Postdirektion 
an den Fürsten —, dal3 dem ın diesem Schreiben über das Postwesen Euerer 
Durchlaucht enthaltenen Urteil eines unbefangenen Mannes von so hohem 
Range und so ausgezeichneten Verdiensten Publicität gegeben und solches 
den äußerst befangenen Verleumdungen der Gegner desselben entgegengestellt 
werden könnte.« 


Auch Fürst Karl Alexander gab seiner hohen Genugtuung über Gneisenaus 
Anerkennung und über dessen mit so vollkommenem Freimut ausgesprochenes 
Urteil hinsichtlich der Daseinsberechtigung des Taxisschen Postwesens in einer 
Verfügung an die General-Direktion Ausdruck, worin er anordnete, daß das 
Schreiben des Generals sofort dem in Wien anwesenden General-Postdirektor 
mitzuteilen sei, der bei den Verhandlungen mit der preußischen Gesandtschaft 
davon nützlichen Gebrauch machen könne. 


Die Tätigkeit der Taxisschen Post in Belgien und den Rheinlanden sollte 
nicht lange dauern. Schon am ı. März 1815 ergriff, wie bereits erwähnt, die 
neu gebildete niederländische Regierung von dem Postwesen in Belgien im 
Namen des Staates Besitz. Diese Besitzergreifung und die Verdrängung der 
Taxisschen Post geschah, wie die General-Postdirektion in einem Schreiben 
an ihren in Wien weilenden Chef hervorhob, »unerwartet schnell und ge- 
waltsam«. 


Im Gegensatze dazu vollzog sich der nämliche Vorgang in der an Preußen 
gefallenen Rheinprovinz langsam und mit aller Schonung und Rücksichtnahme. 
Obwohl Preußen schon am 5. April 1815 die Rheinlande in Besitz genommen 
hatte, blieben die Taxisschen Postanstalten bis zum 30. Juni 1816 unan- 
gefochten in ihrer Tätigkeit. Vom ı. Juli 1816 ab fand auf Grund des Preußisch- 
Taxisschen Postvertrags vom 4. Juni 1816*), bei dessen Vereinbarung auf 
Seite Preußens unverkennbares Wohlwollen und Mäßigung gewaltet hatten, 
die Übergabe an Preußen statt, das die Thurn und Taxisschen Beamten 
und Pensıonäre übernahm. 


In der durch den Wiener Kongreß der Krone Bayern einverleibten Rhein- 
pfalz erfolgte die Übernahme des Postwesens in den Betrieb des bayerischen 
Staates mit Wirkung vom 1. Mai 1816 ab kraft Landeshoheitsrechts. Eine 
VertragschlieBung zwischen Bayern und Taxis fand aus diesem Anlasse nicht 
statt, vielmehr begnügte man sich auf bayerischer Seite mit einem an den 
Fürsten von Thurn und Taxis erlassenen Allerhöchsten Reskript vom 18. April 
1816, das von der beschlossenen Übernahme des Postwesens in dem neuen 
bayerischen Landesteile links des Rheins Kenntnis gab. 22 bis dahin von Taxis 
verwaltete Postämter und Postexpeditionen gingen damit auf den bayerischen 
Staat über, der sie dem neu errichteten Ober-Postamte Speyer unter- 
stellte. Nach diesen erheblichen Abtrennungen war der Taxisschen Post- 
verwaltung auf dem linken Rheinufer doch noch ein zwar kleiner, aber zu- 
sammenhängender Besitzstand verblieben, nämlich: die durch die Wiener 
Kongreßakte vom g. Juni 1815 neu geschaffene Großherzoglich Hessische 
Provinz Rheinhessen, das zu dem wiederhergestellten Landgraftum Hessen 
gehörende Oberamt Meisenheim, das zu Sachsen-Coburg geschlagene Fürsten- 
tum Lichtenberg (Hauptort St. Wendel) und das Großherzoglich Oldenburgische 
Fürstentum Birkenfeld. 


*) Als einer der Taxisschen Bevollmächtigten war hierbei der eingangs häufig 
genannte Gencral- Postdirektionsrat de l'Haye tätig. 
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Das Fürstentum Lichtenberg wurde durch den Staatsvertrag vom 31. Mai 
1834 von Sachsen-Coburg an Preußen abgetreten, wodurch auch vom I. No- 
vember 1834 ab das Postwesen von Taxis auf Preußen überging. Durch diese 
Gebietsveränderung war nunmehr das Fürstentum Birkenfeld von allen Seiten 
vom preußischen Staatsgebiet umgeben, so daß andere als preußische Post- 
anlagen in Birkenfeld nicht mehr lebensfähig erschienen. Auf Grund eines 
Vertrags zwischen Preußen und Oldenburg wurde das Postregal in Birken- 
feld im Jahre 1837 auf Preußen übertragen. Nur in der Provinz Rheinhessen 
und dem Oberamte Meisenheim blieb das Postwesen bis zum I. Juli 1867, dem 
Tage der völligen Auflösung des Taxisschen Postwesens, im Taxisschen Besitze. 

Nach den vorstehenden Darlegungen wird das Urteil berechtigt erscheinen, 
daß die Thurn und Taxissche Postverwaltung durch ihre Wirksamkeit in den 
Befreiungskriegen ihrer Geschichte ein ebenso interessantes wie ruhmvolles 
Blatt hinzugefügt hat.*) 


Ein internationaler Wettstreit von Berufs-Telegraphisten. 


Die italienische Post- und Telegraphenverwaltung hat ein internationales 
Wettelegraphieren ausgeschrieben, das im August ıgıı auf dem Gelände der 
Gewerbe- und Industrieausstellung in Turin stattfinden soll. Zweck der Ver- 
anstaltung ist, in den Telegraphisten aller Länder einen edlen und nützlichen 
Wetteifer zu entfachen und sie zu möglichst großer Vervollkommnung ihrer 
Telegraphierfertigkeit anzuspornen. 

Ein gleichartiger Wettstreit fand bereits im Jahre 1899 bei der Volta- 
feier in Como statt. Während die Veranstaltung damals aber vom Per- 
sonal ausgegangen war, hat jetzt das Ministerium der italienischen Posten 
und Telegraphen selbst die Angelegenheit in die Hand genommen und die 
Einladungen ergehen lassen. Wie wir hören, haben bereits eine Reihe aus- 
ländischer Telegraphenverwaltungen ihre Teilnahme zugesagt. Auch die 
Reichs-Telegraphenverwaltung beabsichtigt, einigen Beamten Gelegenheit zu 
geben, ihre Kräfte im friedlichen Wettstreite mit den Amtsgenossen anderer 
Verwaltungen zu messen. Es wird daher unseren Lesern erwünscht sein, 
Näheres über die Veranstaltung zu erfahren. 

Der Wettstreit umfaßt Prüfungen am Morse-, Klopfer-, Hughes- und 
Baudotapparat und wird in der Ausstellung in der Zeit vom 22. bis 27. August 
dieses Jahres stattfinden. Die Prüfungen werden in Gegenwart des Publi- 
kums abgehalten; indes werden Vorkehrungen getroffen, daß die Bewerber 
während der Arbeit nicht gestört werden. Die Preise werden unmittelbar 
nach Beendigung des Wettelegraphierens in Turin verteilt werden. 

An dem Wettstreite können teilnehmen das gesamte Personal der 
Telegraphenverwaltungen der dem St. Petersburger Vertrage beigetretenen 
Staaten sowie das Personal der dem allgemeinen Verkehr dienenden 
Kabelgesellschaften und der großen Privat -Telegraphengesellschaften. Ferner 

*) Das Andenken an den fürstlich Thurn und Taxisschen General-Postdirektor 
Freiherrn v. Vrintz-Berberich lebt in Frankfurt (Main), seinem ehemaligen Amitssitze, 
noch heute fort durch eine milde Stiftung, die der hochsinnige Mann bei seinem Tode 
errichtet hat. Das Kapital dieser Stiftung beträgt 6500 Gulden. Aus den Zinsen werden 
bedürftigen Frankfurter Postunterbeamten Unterstützungen gewährt. Die Verwaltung 
der Stiftung führt die Kaiserliche Ober-Postdirektion in Frankfurt (Main). 
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sind die der Marineverwaltung, dem militärischen Ingenieurkorps und 
den Staatseisenbahnverwaltungen der bezeichneten Länder angehörenden 
Telegraphisten zugelassen. 

Die Beamten, die an dem Wettstreite teilzunehmen wünschen, müssen 
durch Vermittlung ihrer Verwaltung einen Antrag vorlegen, in dem die 
Prüfungen, an denen sie sich zu beteiligen wünschen, anzugeben sind. 

Es werden Prüfungen abgehalten 

a) im Geben mit der Morsetaste und in der Aufnahme am Klopfer 
oder am Schreibapparat ; 

b) ım Geben mit dem Hughesapparat mit mechanischer oder elek- 
trıscher Auslösung (nach Wahl Benutzung des Tastenwerkes mit 
E’ oder W); 

c) im Geben mit dem vierfachen Baudotapparat. 

Die Prüfung am Morseapparat wird 20 Minuten für die Abgabe und 
30 Minuten für die Aufnahme, die Prüfung für die Hughes- und Baudot- 
systeme eine Stunde dauern. 

Der zu gebende Text wird aus Wörtern in verabredeter Sprache und aus 
Gruppen von Buchstaben und Ziffern zusammengesetzt sein; er wird auf 
Blättern gedruckt, deren jedes 50 Wörter enthält. Der Text wird für jedes 
Apparatsystem verschieden sein, aber gleich für alle Bewerber an dem näm- 
lichen System. 

Das Zeichen der Beendigung der Abgabe oder der Aufnahme wrd durch 
Unterbrechung des Stromes gegeben werden. 

Unter Umständen findet noch eine besondere Prüfung in der Aufnahme 
am Klopferapparat statt, bei der der Text mit einer Schreibmaschine zu 
schreiben ist. Voraussetzung für das Zustandekommen dieser Prüfung ist, 
daß sich wenigstens IO Bewerber, die wenigstens drei verschiedenen Verwal- 
tungen angehören müssen, dazu melden. Für die Beschaffung der Schreib- 
maschine haben die Bewerber selbst zu sorgen. 

Bei den Prüfungen am Morsesystem wird die Geschwindigkeit nach dem 
Wunsche des Bewerbers geregelt und zu diesem Zwecke der aufzunehmende 
Text durch einen Wheatstoneapparat gegeben werden. Der aufgenommene 
Text muß in lateinischen Buchstaben und arabischen Ziffern geschrieben 
sein. Zum Schreiben können Stifte, gewöhnliche Federn oder Füllfedern 
benutzt werden, deren Beschaffung den Bewerbern obliegt. 

Beim Hughesapparat kann die Zahl der Schlittenumdrehungen nach dem 
Belieben des Bewerbers bis zu 130 Umdrehungen in der Minute betragen. 

Für das Baudotsystem ist die Geschwindigkeit auf 180 Saar Une in 
der Minute festgesetzt worden. 

Im Falle einer nicht durch eigenes Verschulden des Bewerbers verursachten 
Störung, durch die die Abgabe oder die Aufnahme an einem der Systeme 
unterbrochen wird, ist die Prüfung ungültig. Der Bewerber muß sie zu 
einem von den Preisrichtern festgesetzten Zeitpunkte wiederholen. Ent- 
scheiden dagegen die Preisrichter, daß die Störung auf eigenes Verschulden 
des Bewerbers zurückzuführen sei, so darf die an sich ungültige Prüfung 
nicht wiederholt werden. Auch wird der Bewerber von jedem anderen bereits 
stattgehabten oder noch bevorstehenden Wettbewerb an den anderen Systemen 
ausgeschlossen. 

Für die Übermittlung gelten die Vorschriften der Ausführungsübereinkunft 
zumm internationalen Telegraphenvertrage. Der Text muß ohne unzulässige 
Kombinationen und ohne Anwendung des Buchstabens W für V und #’ für E 
gegeben werden. Wenn der vom Bewerber gewählte Hughesapparat das Æ’ 
führt, ist der Buchstabe W durch zwei V darzustellen. 
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Für die Beurteilung der Leistungen wird jedem empfangenen oder gege- 
benen Worte, jeder Gruppe von Ziffern oder Buchstaben und jedem Satz- 
zeichen der Wert von 5 Punkten bei dem Morsesystem und von 3 Punkten 
bei dem Hughes- und dem Baudotsystem beigelegt. 


Als Irrtümer werden angesehen: 


alle Wörter, Gruppen von Buchstaben oder Zifiern und alle Satz- 
zeichen, die irgendwie entstellt und nicht vom Bewerber während 
der Prüfung selbst berichtigt sind, ferner alle ausgelassenen Wörter, 
Gruppen von Buchstaben oder Ziffern und Satzzeichen. 


Der Wert jedes nicht berichtigten Irrtums ist wie folgt festgesetzt: 


12 Punkte für jedes Wort oder jede Gruppe von Buchstaben’ oder 
Ziffern, worin ein Buchstabe oder eine Ziffer entstellt ist und für 
jedes entstellte oder ausgelassene Satzzeichen ; 

15 Punkte für jedes Wort oder jede Gruppe von Buchstaben oder 
Ziffern. worin zwei oder mehr Buchstaben oder Ziffern entstellt sind; 

18 Punkte für jedes ausgelassene Wort oder jede ausgelassene Gruppe 
von Buchstaben oder Ziffern. 


Die Anzahl der den Bewerbern zuzuerkennenden Punkte wird für jedes 
System ermittelt durch Vervielfältigung der Zahl der mit dem Morseapparat 
gegebenen und aufgenommenen Wörter oder der mit dem Hughes- oder dem 
Baudotapparat abgegebenen Wörter mit den festgesetzten Koeffizienten 5 
oder 3 und durch Verminderung dieses Produkts um die Punkte für die 
Irrtümer. 


Für jedes System werden die Bewerber nach der Anzahl der erhaltenen 
Punkte geordnet werden. Nicht berücksichtigt werden dabei 


a) diejenigen Bewerber, die bei den verschiedenen Prüfungen nicht 
wenigstens 2500 Punkte am Morse-, 3400 Punkte am Hughes- oder 
3200 Punkte am Baudotsystem erreicht haben; 


b) diejenigen Bewerber, die nicht berichtigte Irrtümer begangen haben 
im Werte von mehr als 250 Punkten bei der Morseprüfung und von 
mehr als 300 Punkten bei der Hughes- oder der Baudotprüfung. 


Die Bewerber, die eine gleich große Anzalıl von Punkten in der näm- 
lichen Prüfung erhalten haben, müssen zur Entscheidung, wem der Vorrang 
in der Klasse gebührt, nach den Anordnungen des Preisgerichts eine zweite 
Prüfung unter sich abhalten. 

Für die Belohnung der besten Leistungen stehen drei Arten von Preisen 
zur Verfügung, nämlıch: 


a) Einzelpreise für Jedes System, 
b) ein Meisterschaftspreis, 
c) ein Staatenpreis. 


Jeder Bewerber kann an jeden System nur eine einzige Prüfung ablegen. 
Es ist ihm aber freigestellt, an der Prüfung für nur ein System oder für 
zwei oder auch für alle drei Systeme teilzunehmen, vorausgesetzt, daß er bei 
der Anmeldung einen derartigen Antrag gestellt hat. 

Für die Zuerkennung der Einzelpreise für die besten Leistungen an den 
einzelnen Systemen entscheidet die von den Bewerbern erreichte Punktzahl. 

Der Meisterschaftspreis kommt zwischen den Bewerbern zum Austrag, die 
an jedem der Systeme von Morse, Hughes und Baudot einen Preis davon- 
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getragen haben. Sieger ist derjenige, der in allen drei Prüfungen zusammen 
die meisten Punkte erreicht hat. 

Um den internationalen Staatenpreis können die aus den Beamten der 
verschiedenen Staaten gebildeten Gruppen von Bewerbern in Wettbewerb 
treten. Jede Gruppe darf nur Angehörige des nämlichen Staates umfassen ; 
sie muß an den Prüfungen mit wenigstens drei Bewerbern, je einem für jedes 
System, teilgenommen und in jeder Prüfung einen der für diese ausgesetzten 
Preise gewonnen haben. Zur Bestimmung des Siegers dient die Summe der 
von jedem der vorbezeichneten Bewerber erreichten Punkte. 

Die Einzelpreise, von denen zehn für die Morseprüfung und je acht für 
die Hughes- und die Baudotprüfung ausgesetzt sind, werden aus goldenen und 
silbernen Medaillen und aus Kunst- und Wertgegenständen bestehen. Der 
Meisterschaftspreis besteht aus einem Verdienstpokal, der Staatenpreis aus 
einem Ehrenbecher. 

Die Einzelpreise und der Meisterschaftspreis werden Eigentum der Sieger, 
während der als Staatenpreis zuerkannte Ehrenbecher von der Telegraphen- 
verwaltung aufbewahrt wird, der die Sieger angehören. 

Die Liste der Preise wird vor der Schließung der Anmeldungen zum 
Wettstreit endgültig aufgestellt werden. Ein Preis für die Sonderprüfung in 
der Aufnahme am Klopferapparat, bei der der Text mit der Schreibmaschine 
zu schreiben ist, wird erst ausgesetzt werden, wenn feststeht, daß diese 
Prüfung stattfindet. 

Während die Veranstaltung der Prüfungen einem Exekutivkomitee über- 
tragen ist, findet die Überwachung des Wettstreits und die Beurteilung der 
Leistungen durch ein durch Ministerbeschluß ernanntes Preisgericht statt. 
Dieses besteht aus drei Abteilungen, einer für jedes Apparatsystem. Jede 
Abteilung hat einen Vorsitzenden, während an der Spitze des Preisgerichts 
der Präsident des Exekutivkomitees steht. Das Preisgericht wird aus Dele- 
gierten der an dem Wettstreite beteiligten Verwaltungen gebildet. Der Prä- 
sident hat das Recht, das Preisgericht um weitere Mitglieder zu verstärken, wenn 
er dies zur Sicherstellung des geregelten und unverzögerten Fortgangs der 
Prüfungen für notwendig hält. Kein zum Mitgliede des Preisgerichts ernannter 
Delegierter darf an dem Wettbewerbe teilnehmen. 

Gegen die Entscheidung des Preisgerichts gibt es keine Berufung. 

Alle fremden Bewerber müssen sich zwei Tage vor dem Beginn der 
Prüfungen bei der »Direction Supérieure des Postes et des Telegraphes« in 
Turin melden, um ihre Vertreter im Preisgerichte zu bezeichnen und die not- 
wendigen Anweisungen zu empfangen. 


Die geschichtliche Entwicklung der Goldprägung. 
Von H. Halke. 


Gold ist das edelste und am meisten geschätzte Metall. Es zeichnet sich 
aus durch seine Schönheit, seine Unverwüstlichkeit, seine leichte Teilbarkeit 
und durch die Leichtigkeit seiner Bearbeitung sowie nicht zum wenigsten 
durch die Seltenheit seines Vorkommens. Es wurde daher schon im frühesten 
Altertume hochgeschätzt und nicht nur zur Herstellung von Schmucksachen 
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und Geräten verwandt, sondern auch, bald im verarbeiteten, bald im unver- 
arbeiteten Zustand als Wertmesser beim Kaufe und bei der Einschätzung 
von Leistungen benutzt. So bedienten sich schon die alten Ägypter neben 
silbernen und kupfernen auch goldener Ringe als eines Tauschmittels, und 
bei den alten Germanen und nordischen Völkern vertraten Arm- und Bein- 
ringe von Gold, Silber und Erz die Stelle des Geldes. Ringbrecher war der 
Ehrenname von Königen, welche die sie im Liede preisenden Barden und 
Skalden sowie sonst ihnen geleistete Dienste mit goldenen Armringen oder 
Bruchstücken von solchen belohnten. Auch im Alten Testamente werden 
häufig Schmuckstücke und Geräte erwähnt, bei deren Abschätzung der Sekel 
Goldes. also ein bestimmtes Gewicht dieses Metalls, als Wertmesser diente 
(IV. Mos. 7). Aus der nämlichen Quelle (I. Könige 9, 28) erfahren wir, daß 
König Salomo im Verein mit König Hieram von Tyrus das zum Bau und 
zur Ausstattung des Tempels erforderliche Gold in großen Mengen von Ophir 
holen ließ. Nach Dr. Peters haben wir dieses Goldland in Ostafrika zwischen 
dem Sambesi und dem Sabi zu suchen, eine Annahme, die dadurch unter- 
stützt wird, daß in diesem Gebiete neuerdings mächtige Ruinen gefunden 
worden sind, die auf eine uralte Kultur und die regelrechte Anlage von 
Bergwerken hinweisen. Weitere Goldländer des Altertums waren Lydien und 
Phrygien mit den Goldgruben des Tmolos und Sipylos und dem Goldsand 
führenden Paktolos — daher die Sage von dem sprichwörtlichen Reichtume 
des Königs Krösus —, ferner Indien und Arabien. Die Griechen bezogen 
ihr Gold vornehmlich aus dem Lande der Kolcher am Schwarzen Meere 
— daher die Sage von dem Zuge der Argonauten zur Eroberung des gol- 
denen Vließes —, ferner aus Thrakien und zum Teil auch vom Ural, die 
- Karthager von den Küsten Westafrikas, der heutigen Goldküste, und später 
aus Spanien, die Römer aus dem Gebiete der Taurisker und den Bergwerken 
von Mösien, dem heutigen Siebenbürgen, sowie aus anderen Teilen ihres 
weiten Weltreichs.. Schlecht war es mit der Gewinnung des Goldes im 
Mittelalter bestellt. Die alten Goldquellen waren versiegt oder für den 
damaligen Verkehr nicht mehr erreichbar, neue bequeme Quellen noch nicht 
entdeckt und die wenigen Bergwerke und Fundstellen in Europa nicht 
ertragreich genug. Man griff daher zu dem Auskunftsmittel, das zur Prägung 
von Goldmünzen erforderliche Metall sich durch Einschmelzen alter goldener 
Schmuckstücke und alter Goldmünzen zu verschaffen. Als aber dieser 
Vorrat mit der Zeit geringer wurde, griff man, wie z. B. an den Trienten 
der Merowinger und später an den deutschen Goldgulden zu erkennen ist, 
notgedrungen zu dem Auskunftsmittel, die Goldstücke allmählich gering- 
haltiger auszuprägen. Aus dem Mangel an Gold erklärt es sich auch, daß 
vom 9. bis 12. Jahrhundert die Goldprägung fast in ganz Europa, das 
byzantinische Reich und einige andere Länder ausgenommen, vollständig 
ruhte. Das änderte sich mit den Kreuzzügen, durch die neue Handels- 
beziehungen herbeigeführt und neue Goldquellen bekannt wurden, noch 
gründlicher aber mit der nach der Entdeckung Amerikas beginnenden Einfuhr 
großer Massen von Edelmetall nach Europa. Heutzutage sind die Haupt- 
goldquellen die Westküste von Nordamerika, Australien, Südafrika, in Europa: 
Ungarn und Siebenbürgen sowie das Uralgebiet. 

Gold ist das einzige Metall, das gediegen oder doch fast rein vorkommt; 
meist ist es jedoch mit Silber gemischt, und es erklärt sich daraus, daß in 
alten Silbermünzen beim Einschmelzen häufig noch kleine Mengen Gold 
vorgefunden werden, die man beim früheren unvollkommenen Läuterungs- 
verfahren nicht auszuscheiden vermochte. Das Gold wird teils bergmännisch, 

ın Quarzadern oder anderes Gestein eingesprengt, teils im Sande der Flüsse 
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und in deren diluvialen Ablagerungen (Nordamerika) in der Gestalt von 
Körnern und Klümpchen gewonnen. 

Aus den bereits erwähnten hervorragenden Eigenschaften des Goldes 
erklärt es sich, daß es neben dem Silber und wahrscheinlich noch früher 
als dieses zur Herstellung der ersten Münzen verwandt worden ist. Nach 
Herodot, dem Vater der Geschichte, sollen die Lvdier die ersten Menschen 
gewesen sein, die Gold- und Silbermünzen angefertigt haben. Nach dem 
Ergebnisse der Forschungen ist auch Kleinasien jedenfalls das erste Land, 
das goldene Münzen hervorgebracht hat. Diese waren jedoch nicht aus 
feinem, sondern aus stark mit Silber legiertem Golde, von den Griechen 
Elektron genannt, hergestellt. Ob diese Mischung eine absichtliche, also 
künstliche, oder eine natürliche war, ist zweifelhaft. Daß die Mischung 
eine natürliche war, dürfte jedoch das wahrscheinlichere sein, da man zur 
Herstellung der Münzen jedenfalls ungeläutertes Flußgold benutzt hat, das 
in der Regel stark mit Silber gemischt ıst. Die Mischung schwankt zwischen 
®/, bis %/, Gold und !/, bis !/, Silber. Das griechische Wort Elektron heißt 
bekanntlich auch Bernstein, der durch die Phönizier den Griechen schon ım 
frühen Altertume bekannt war. Ob nun die Metallmischung Elektron, wie 
gewöhnlich angenommen wird, nach der hellgelben Farbe, die der Bernstein 
meist besitzt, oder umgekehrt der Bernstein von der Metallmischung den 
Namen erhalten hat, möge dahingestellt sein. Jedenfalls ist die Legende, 
daß der Bernstein im Altertume dem Golde gleichgeschätzt worden sei, auf 
eine Verwechselung der Begriffe, die das Wort Elektron in sich schließt, 
zurückzuführen. 

Die kleinasiatischen Elektronmünzen waren ursprünglich von unregel- 
mäßig eirunder, dann völlig runder Form und hatten nur einseitiges Ge- - 
präge, anfangs meist Tierbilder oder Köpfe von Tieren, später Götter- 
bilder darstellend, während die Rückseite nur formlose, später mehrere vier- 
eckige Stempeleindrücke, zuletzt das regelmäßige quadratum incusum zeigt. 
Sie wurden in Ganzstücken zum Gewichte von ungefähr Id g und deren 
Hälften, von den Griechen Statere genannt, ausgebracht. Stater bedeutet 
ursprünglich die Wage, dann die Münzeinheit sowohl in Gold als in Silber; 
der Goldstater wog also ungefähr 8g. 3000 Statere wurden auf das Gold- 
talent gerechnet, das ein Gewicht und auch die obere Rechnungseinheit in 
Gold war. In der Münzkunde führen die ältesten Elektronmünzen nach 
ihrem Hauptfundorte Kyzikus die Bezeichnung kyzikenische Statere oder 
auch bloß Kyzikener. 

Die persischen Könige führten nach der Unterwerfung des größten Teiles 
von Kleinasien die reine Goldprägung ein. Ihre Goldmünzen sind unter 
dem Namen Dariken oder Dareiken bekannt, griechisch orarnp Augsırcs; 
sie haben diesen Namen wahrscheinlich erhalten, weil sie den Griechen zur 
Zeit des Königs Darius zuerst bekannt wurden. Die Dariken sind von fast 
reinem Golde, 8,85; g schwer und tragen auf der Hauptseite das Bild des 
Königs, der als gekrönter knieender Bogenschütze dargestellt ist, während 
die Rückseite kein Stempelbild, sondern nur den formlosen Abdruck eines 
Gegenstempels oder der Oberfläche des Ambosses zeigt, auf den der Schröt- 
ling beim Prägen gelegt wurde. Neben den Dariken wurden von den an 
der Westküste Kleinasiens angesiedelten Griechen Elektronmünzen, nament- 
lich Sechstelstücke des Doppelstaters fortgeprägt, die zum Teil bereits einen 
sehr schönen, künstlerischen Stempelschnitt zeigen und mit den Dariken bis 
zum Erscheinen der Statere Philipps II. von Mazedonien und Alexanders des 
Großen für den Großverkehr die Hauptzahlmittel der alten Welt bildeten. 
In welchen Massen die Dariken in Umlauf gewesen sein müssen, ergibt sich 
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daraus, daß vor ungefähr 50 Jahren allein etwa 3000 Stück Golddariken im 
Xerxeskanal am Vorgebirge Athos gefunden worden sind; doch werden sie 
hauptsächlich in den Schmelztiegel gewandert sein, da dergleichen Stücke 
in den Münzsammlungen nicht gerade häufig vorkommen. 

Die europäischen Griechen hatten Silberwährung und prägten zwar massen- 
haft künstlerisch schöne Silbermünzen, aber nur ausnahmsweise Gold; ebenso 
die griechischen Kolonien in Europa. Erst unter Philipp Il., König von 
Mazedonien (359 bis 336), trat eine umfangreiche Prägung schöner Goldstatere 
(mit Apollokopf und Zweigespann) ein, zu denen die Bergwerke von Philippi 
das Metall lieferten. Auch unter Alexander dem Großen und seinen Nach- 
folgern, den Diadochen, hielt, allerdings im geringen Umfange, die Gold- 
prägung noch an, ebenso in den unteritalischen Städten und auf Sizilien, 
wo namentlich die Karthager Elektronmünzen schlugen, denen sıe durch 
Aufsieden die Farbe feinen Goldes zu geben verstanden. 

Das älteste Münzwesen der Römer beruhte bekanntlich auf der Kupfer- 
währung. Im Jahre 268 v. Chr. gingen sie zur Denarprägung und damit 
zur Silberwährung über. In den letzten Jahrhunderten der Republik er- 
scheinen auch Goldmünzen im Werte von 60, 4o und 20 Sesterzen, jedoch 
nur in geringer Zahl. Eine umfangreiche Goldprägung und damit der Über- 
gang zur Goldwährung trat erst unter den Kaisern ein. Die obere Münz- 
einheit, war der denarius aureus, kurzweg aureus genannt, im Werte von 
25 Silberdenaren. Neben dem Ganzstücke wurden auch Hälften davon 
victoria:i aurei) und vierfache Stücke /quaterniones), jedoch nur im geringen 
Umfange geschlagen. Der Aureus war von schönem Gepräge und ursprüng- 
lich von feinem Golde; er hatte unter Cäsar ein Gewicht von 1!/,,, unter 
Augustus ein solches von t/,, des römischen Pfundes = 8,ıs-und 7,% g, 
sank aber unter Caracalla auf !/., = 6,;; g herab. Ebenso verringerte 
sich unter den in der späteren Kaiserzeit herrschenden Münzwirren der 
Feingehalt des Aureus andauernd, bis endlich Constantin durch Einführung 
einer neuen Münzordnung den herrschenden Übelständen ein Ende machte. 
Er schuf eine neue Einheitsgoldmünze, den Solidus (d. i. Ganzstück) im 
Gewichte von !/., Pfund == 4,s; g. Teilstücke des Solidus waren der Semis 
(die Hälfte) und der Triens oder Tremissis (das Drittel). 

Nachdem die Römer zur Weltherrschaft gelangt waren, untersagten sie 
im ganzen Reiche die Goldprägung; nur die Könige von Bosporus schlugen 
noch Goldmünzen, mußten aber neben ihr Bildnis das Bildnis des Kaisers 
setzen. Auch einzelne barbarische Völkerschaften, worunter die Römer alle 
Völker, namentlich die nordischen verstanden, bei denen nicht römische oder 
griechische Kultur und Sitten herrschten, prägten Goldmünzen, teils rohe 
Nachahmungen griechischer und römischer Vorbilder, teils mit charakteristi- 
schen, ıhnen eigentümlichen Typen. Zu diesen Münzen, die im allgemeinen 
Münzen mit barbarischem Gepräge genannt werden, gehören zahl- 
reiche Gold- und Silbermünzen alter gallischer Völkerschaften sowie die 
sogenannten Regenbogenschüsselchen, auch guttae iridis oder Iriden 
genannt. Diese sind kleine, aber dicke Münzen 'von Blaßgold (Elektron); 
sie haben, da die eine Seite konkav, die andere konvex ist, eine 
schüsselförmige Gestalt. Diesem Umstande sowie der Sage, daß sie der 
Regenbogen aus seinem Schoße fallen lasse, verdanken sie ihren Namen. 
Sic werden zwar auf deutschem Boden, vornehmlich in Südwestdeutschland 
gefunden, sind aber keine germanischen Münzen, sondern von schon in 
vorrömischer Zeit an der oberen Donau und am Oberrhein seßhaften 
keltischen Volkstämmen aus dem Golde geprägt worden, das damals in den 
nördlichen Alpen und in den auf ihnen entspringenden Flüssen gefunden wurde. 
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Die auf den Regenbogenschüsselchen am häufigsten vorkommenden, wahr- 
scheinlich meist auf den Kultus der Kelten bezüglichen Darstellungen sind 
die Schlange, der Vogelkopf und der Blätterkranz auf der konvexen sowie 
drei bis sechs Kugeln unter einem sie umspannenden Bogen auf der kon- 
kaven Seite. 

Doch kehren wir nach dieser Abschweifung zum Solidus Constantins 
zurück. Diese Goldmünze hatte ein langes Leben; denn sie wurde nach 
der Teilung des römischen und dem Untergange des weströmischen Reichs 
von den Kaisern des oströmischen oder byzantinischen Reichs bis zu dessen 
Zerstörung durch die Türken (1453) fortgeprägt und war unter dem Namen 
Byzantiner in der ganzen Welt verbreitet. Dazu trug namentlich bei, 
daß die Byzantiner jahrhundertelang fast die einzigen Goldmünzen der 
Welt waren, und daß ihr Schrot und Korn im wesentlichen gleichmäßig 
blieben. Dagegen erfuhr ihr Gepräge im Laufe der Zeit manche Änderungen. 
An die schönen römischen Aurei der ersten Kaiserzeit erinnert es nicht 
mehr. Sie tragen, nachdem Constantin das Christentum angenommen hatte, 
christliche Zeichen und Bilder; die Figuren werden aber immer eckiger und 
schablonenhafter, und die anfänglich lateinische Buchstabenschrift wird mit 
griechischen Buchstaben gemischt, woraus sich später unter Zuhilfenahme 
besonderer Zeichen in den der griechischen Kirche angehörenden Ländern 
das cyrillische Alphabet entwickelte. Gleichwohl war der byzantinische 
Münztypus für die Prägungen anderer Staaten häufig vorbildlich, insbesondere 
der aus der Völkerwanderung hervorgegangenen, meist allerdings nur ein 
kurzes Dasein führenden germanischen sowie der slawischen Staaten und 
sogar für die ersten Prägungen der Araber. 

Die Franken schlugen unter den Königen aus dem Geschlechte der 
Merowinger ebenfalls Goldmünzen nach Constantinischem Fuße. Diese waren 
zunächst nur rohe Nachahmungen der im Lande vorgefundenen römischen 
Münzen und trugen sogar ebenso wie die Münzen der Östgoten in Italien 
das Bild und den Namen des Kaisers. Dies erklärt sich daraus, daß von 
den neu entstandenen christlichen Staaten in den ersten Jahrhunderten des 
Mittelalters die Oberhoheit der oströmischen Kaiser und das auf diese von 
den früheren römischen Kaisern übergegangene ausschließliche Recht der Gold- 
prägung noch anerkannt wurde. Möglich auch, daß man sich deswegen 
noch an die alten Typen hielt, weil die neuen Münzen sonst schwer Eingang 
gefunden haben würden. Später schlugen die Merowinger ihre Goldmünzen, 
hauptsächlich Trienten oder Drittelsolidi, nach eigenen Typen; doch über- 
ließen sie die Münzprägung fast ausschließlich ihren Münzmeistern, die 
Privatunternehmer waren. Das Gepräge der von diesen geschlagenen Trienten 
ist durchgängig sehr unvollkommen, oft so roh und kunstlos, daß es kaum 
mehr zu deuten ist. 

Mit dem Regierungsantritte der Karolinger hörte, ‘verschwindende Aus- 
nahmen abgerechnet, in den germanischen Staaten und vom 9. bis in das 
13. Jahrhundert überhaupt in ganz Europa die Goldprägung auf, abgesehen 
vom Osten, wo die byzantinischen Kaiser ihre Goldsolidi fortprägten, und 
vom äußersten Westen, wo die Araber in Spanien und Portugal nach 
Besiegung der Westgoten in der Schlacht bei Xeres de la Frontera (7II 
n. Chr.) an die Stelle der von diesen geprägten Goldmünzen ihre Gold- 
dinare gesetzt hatten, und wo in einzelnen nach Vertreibung der Araber ent- 
standenen christlichen Staaten die ersten goldenen Maravedis geprägt 
wurden, ein Name, der dem Arabischen entlehnt und auf das maurische 
Herrschergeschlecht der Al-Moraviden zurückzuführen ist, von denen das christ- 
liche Spanien in der Hauptsache sein Münzsystem entlehnte. Auch in Unter- 
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italien, das bis in das 9. Jahrhundert meist unter byzantinischer Herrschaft 
stand, sowie ın Sizilien, das von den Arabern, dann von den Normannen 
erobert wurde, prägte man Goldmünzen, und zwar mit zum Teil zwei- 
sprachiger (lateinischer und arabischer) Aufschrift. Bemerkenswert sind hier 
die Augustalen genannten Goldmünzen, die Kaiser Friedrich II. als König 
beider Sizilien 1232 zu Brindisi prägen ließ, und die in ihrem edlen Stile 
an die antiken römischen Kaisermünzen erinnern. 

Wenn im übrigen in Europa jahrhundertelang keine Goldmünzen geprägt 
wurden, so ist, wie bereits erwähnt, der Grund hauptsächlich darin zu 
finden, daß die aus dem Altertume herrührenden Goldvorräte erschöpft 
waren. Da aber die nur kursierenden kleinen Silbermünzen, die Denare 
oder Pfennige, dem wachsenden Verkehr nicht auf die Dauer zu genügen 
vermochten, sich vielmehr das Bedürfnis nach einem Geldstücke von größerem 
Werte geltend machte, da ferner durch den infolge der Kreuzzüge sich 
mächtig entwickelnden Handel der Republiken Genua und Venedig dem 
Westen neues Gold vom Osten wieder zugeführt werden mochte, so begann 
im Norden Italiens eine neue Goldprägung. Die viel verbreitete Ansicht, 
daß von den norditalischen Städten Florenz zuerst Gold geprägt habe, ist 
nicht genau; denn schon Mitte des 12. Jahrhunderts wurde in Genua eine 
Goldmünze, der Genovino, geschlagen. Als die eigentliche Wiege der 
neuen mittelalterlichen Goldprägung ist jedoch die reiche Handelstadt 
Florenz zu betrachten; denn da wurde im Jahre 1252 eine Goldmünze 
geschaffen, die bald den Byzantiner verdrängte, sich über Spanien, Frank- 
reich und die Niederlande schnell verbreitete und namentlich Deutschland 
jahrhundertelang beherrschte. Diese Goldmünze, 3,; g schwer, zeigt auf der 
Hauptseite das Bild Johannes des Täufers, auf der Rückseite das- Wappen 
der Stadt, eine Lilie mit der Umschrift FLORENTIA, und erhielt daher 
von diesem Bilde — a flore (lilii) — den Namen fiorino d'oro, verdeutscht 
Floren. Wenig später, im Jahre 1284, wurde in Venedig von dem Dogen 
Johannes Dandalo nach dem gleichen Fuße eine andere Gattung Goldmünzen 
geschlagen. Diese zeigen auf einer Seite das auf venezianischen Münzen 
typische Bild des vor St. Marcus knieenden Dogen, auf der anderen Seite 
das Bild Christi in der Mandorla mit der Umschrift: Sit tibi Christe datus, 
quem tu regis iste ducatus — dieses Herzogtum, das du regierst, sei 
dir, Christus, geweiht. Nach dem Schlußworte dieser Umschrift erhielt die 
neue Münze den Namen ducatus, ducato d'oro (zum Unterschiede von dem 
in Unteritalien schon früher geprägten ducato d'argento), Dukat, nach 
dem in Venedig noch heut erhaltenen, la zecca genannten Münzhause, aus 
dem sie hervorging, den Namen zecchino, Zecchine. Unter dieser Be- 
zeichnung und mit unveränderten Typen wurde sie bis zum Untergange 
der Republik im Jahre 1797 und, selbst als Venedig bereits unter öster- 
reichische Herrschaft gekommen war, mit Beibehaltung des Namens des 
letzten Dogen Ludw. Manin noch kurze Zeit fortgeprägt. 

Der Floren sowohl als die Zecchine erhoben sich bald zur Bedeutung 
von Weltmünzen; während die Zecchine jedoch mehr den Osten eroberte, 
beherrschte der Floren das Abendland. Er verbreitete sich außer im nörd- 
lichen Italien über Spanien, Frankreich, die Niederlande, Deutschland und 
Ungarn und wurde in den genannten Ländern zunächst genau mit den 
ursprünglichen Typen nachgeprägt, nur daß die Nachprägungen statt der 
Aufschrift FLORENTIA den Namen des Münzherrn oder der Prägestätte 
nennen und vor der Umschrift ein kleines Beizeichen, wie das Wappen des 
Münzherrn, eine Krone, einen Helm, Stern u. dgl.. tragen. In Deutsch- 
land, wo die florentiner Lilie um 1370 durch das Wappen des Münzherrn 
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ersetzt wurde und später an die Stelle Johannes des Täufers auch andere 
Heilige traten, wurden die ersten Florene vom Könige Johann von 
Böhmen (1325) und vom Erzbischof Walram von Cöln (1332 bis 1349) 
geschlagen. 

Der Floren, der in Deutschland nach dem zu seiner Herstellung dienenden 
Metalle Gülden (Gulden) genannt wurde, war ursprünglich von feinem 
Gehalt. Der Gehalt verringerte sich jedoch, nicht bloß wegen des immer 
mehr hervortretenden Mangels an Münzmetall, sondern auch infolge der 
Gewinnsucht der Münzherren im Laufe der Zeit in solchem Maße. daß er 
schließlich einen Zusatz von ?®/,, in einzelnen Münzstätten sogar bis zu ?/, 
anderen Metalls erhielt. Nur in Ungarn, das reiche Goldbergwerke besaß, 
und wo infolgedessen der Floren in großen Massen geprägt wurde, bewahrte 
er seine ursprüngliche Feinheit. 

Der fortschreitenden Verringerung des Guldens suchten schon im 14. Jahr- 
hundert manche Münzherren durch Erlaß von -Münzordnungen und Ab- 
schließung von Verträgen mit ihren Nachbarn entgegenzutreten. Insbesondere 
schlossen die rheinischen Kurfürsten (von Cöln, Trier, Mainz und der Pfalz) 
zuerst im Jahre 1386 und auch im Anfange des 15. Jahrhunderts wieder- 
holt Verträge miteinander ab, die die Einführung eines einheitlichen Münz- 
systems, namentlich die Ausmünzung des Guldens nach einem gemeinsamen 
Fuße zum Zwecke hatten. Die von diesen Kurfürsten geprägten Gulden 
fanden unter der Bezeichnung rheinische Gulden auch im übrigen Deutsch- 
land Verbreitung und waren lange Zeit, allerdings unter entsprechender Ab- 
änderung ıhrer Typen und häufiger Herabsetzung ihres Gehalts, für die 
gesamte deutsche Goldprägung vorbildlich. Verhältnismäßig wenig Gold wurde 
nur in Sachsen und in denjenigen deutschen Staaten geschlagen, die wie 
dieses reiche Silbergruben besaßen und den Ertrag zu einer um so stärkeren 
Silberprägung verwandten. 

Mit der Einführung des rheinischen Guldens war Deutschland, das vorher 
Silberwährung hatte, zur Goldwährung gelangt. Der Gulden war, wie uns 
zahlreiche Münzordnungen, Münzverträge und »Valvationstabellen« lehren, die 
obere Münzeinheit, auf die die Silbermünzen zurückgeführt wurden. Auch 
der Taler, mit dessen Prägung man Anfang des 16. Jahrhunderts begann, 
wurde dem Gulden im Werte völlig gleichgestellt und daher Gülden- 
groschen, Güldiner, Güldener oder auch bloß Gülden genannt. Zum 
Unterschiede nannte man den Floren oder Gulden nunmehr Goldgulden. 
In diesem Worte liegt allerdings eine Tautologie, die sich aber durch die 
Entstehung des Guldiners oder silbernen Guldens erklären läßt. Mit der 
Einführung des Talers war Deutschland wieder zur Silberwährung gelangt ; 
doch wurde der Goldgulden, allerdings in sich immer mehr verringernden 
Mengen, bis in das 17. Jahrhundert hinein noch fortgeprägt. 

Werfen wir jetzt einen Blick auf die Goldmünzen, die in der zweiten 
Hälfte des Mittelalters in anderen europäischen Staaten geprägt wurden. 
In Italien, wo ja die Wiederaufnahme der mittelalterlichen Goldprägung 
zuerst stattfand, blieben ım Norden der Genovino, der Fiorino d’oro 
und der Zecchino die herrschenden Goldmünzen, während im Süden neue, 
sich durch größere Breite unterscheidende Goldnominale entstanden, von 
denen namentlich der neapolitanische Saluto d’oro zu erwähnen ist, 
so genannt nach dem auf ıhm dargestellten englischen Gruß. Portugal 
prägte Goldmaravedis und später Crusados, deren Name auf das auf 
ihnen befindliche große Kreuz zurückzuführen ist. In Spanien schlugen die 
Könige von Kastilien und Aragonien nach dem Aufhören der Maravedi- 
prägung längere Zeit und im ziemlich crheblichen Umfange Florene, dann 
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nach eigenem Fuße andere Goldmünzen, die verschiedene Namen tragen 
und durch ihre Größe hervorragen. In Frankreich, wo die Prägung von 
Florenen hauptsächlich von den Vasallen ausgeübt wurde, führte Ludwig IX., 
der Heilige, eine neue Goldprägung ein. Die von ihm und seinen Nach- 
folgern geschlagenen Goldmünzen zeichnen sich durch größere Breite und 
Schwere sowie durch den Wechsel des Gepräges und die Schönheit des 
Stempelschnitts vor anderen Goldmünzen des Mittelalters aus. Nach den 
auf ihnen befindlichen Darstellungen führten sie verschiedene Namen, von 
denen erwähnt sein mögen der auch von Ludwig dem Bayer in Deutschland 
nachgeprägte chaise d’or, so genannt nach dem Throne, auf dem 
sitzend der König dargestellt ist, der ihm ähnliche pavillon d’or, auf 
dem der König unter einem mit Lilien besäten Rundzelte sitzt, der agnel, 
später mouton d’or genannt, nach dem Bilde des Gotteslammes, der royal 
d’or und der franc à pied, auf den der König stehend, der franc 
à cheval, auf dem er zu Pferde dargestellt ist, der écu d’or mit der 
Darstellung des Lilienwappenschildes, der nach ihm aufgeprägten Beizeichen 
und Bildern noch besondere, sich selbst erklärende Namen erhielt, wie 
écu à la couronne, écu heaume, écu au Soleil, écu au porc Epic 
(der Wappenschild wird merkwürdigerweise von zwei Stachelschweinen ge- 
halten) usw. In England, das erst 1343 mit einer starken Goldprägung 
begann, wurden von Edward III. und seinen Nachfolgern 7,6 g schwere und 
noch breitere Goldmünzen als in Frankreich geprägt, nämlich die Nobel, 
deren Name von /numus) nobilis, edle Münze, d. i. Münze von feinem Golde, 
abgeleitet ist. Sie zeigen das Bild des gewappneten, in einem Schiffe 
stehenden Königs und die rückseitige Umschrift IÐÞC (Jesus) AVTEM 
TRANSIENS PER MEDIVM ILLORVM IBAT, daher Schiffnobel oder, 
soweit sie an der Wand des Schiffes noch mit einer Rose verziert sind, 
Rosenobel genannt. Veranlassung zur Prägung der Nobel, mit der bis 
1649 fortgefahren wurde, gab jedenfalls die aufstrebende Macht der Engländer 
zur Sce; vielleicht ihr Seesieg über die Franzosen bei Sluys. Gegen Ausgang 
des Mittelalters traten den Nobeln als weitere Goldmünzen noch der Angelot 
mit dem Bilde des den Drachen tötenden Erzengels sowie der bis in die 
neueste Zeit fortgeprägte Sovereign mit dem Bilde des thronenden Königs 
hinzu. 

Die meisten Nachprägungen fremder Goldmünzen fanden wohl in den 
Niederlanden statt, was sich durch die geographische Lage und die ver- 
schiedenen dort herrschenden und oft wechselnden Münzherren erklären 
läßt. So finden wir in den Niederlanden neben den Florenen die französi- 
schen Chaises dor unter dem Namen Klinkhaerts (abgeleitet von clinken, 
klingen) wieder, dann die Agnels oder Moutons als goude lammen, d.i. 
Gülden Lamms (Schafe), ferner die englischen Nobel als schuitken (Schiffe), 
die burgundischen Cavaliers als riyder (Reiter) usw. Aber auch an Gold- 
münzen eigener Erfindung und schönen Gepräges, zu denen namentlich viele 
Goldgulden und die gegen Ausgang des Mittelalters geprägten Goldreale 
mit dem thronenden Kaiser Maximilian gehören, fehlt es nicht. 

Im Mittelalter und auch in den folgenden Jahrhunderten hatten die 
Goldmünzen, wie die Funde und viele deutsche Münzurkunden und Val- 
vationstabellen lehren, kein so begrenztes Umlaufsgebiet wie heutzutage. 
Die Verbreitung der Goldmünzen war um so größer, je feiner sie im (rehalte 
waren, und es kam dabei weniger auf das Ursprungsland und den Münz- 
herrn an, der sie geprägt hatte, als auf die durch den Stempel gebotene 
Gewähr, daß die Münzen von gutem Golde waren; man sctzte daher bei 
Großzahlungen und in den Kauf- und Pfandverträgen von vornherein fest, 
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in welcher Sorte von Goldstücken die Zahlung geleistet werden sollte. Nun 
gehörten die französischen, englischen und niederländischen Goldmünzen zu 
den besten, während die deutschen Goldgulden bald sehr geringhaltig 
wurden. Kein Wunder daher, daß jene Goldmünzen in Deutschland, 
namentlich in den Rheingegenden, viel umliefen und gern in Zahlung 
genommen wurden. Dies beweist auch ein im Jahre 1893 auf dem Post- 
grundstück in Cöln gehobener bedeutender Goldfund, der ungeschmälert in 
die Hände des Verfassers gelangte und im Archiv 1893, S. 806, von ihm be- 
schrieben worden ist. Dieser Schatz war etwa zwischen 1393 und I400 ver- 
graben worden und enthielt nur 5 deutsche Goldgulden, aber 25 nieder- 
ländische und 22 französische Goldmünzen verschiedenen Gepräges und nicht 
weniger als 157 englische Goldmünzen, ausschließlich Nobel sowie halbe und 
Viertelnobelstücke. 

Doch kehren wir jetzt zu Deutschland zurück. Im 16. Jahrhundert 
und mit dem Schwinden des geringhaltigen Goldguldens machte sich hier 
das Bedürfnis nach einem besseren Goldstücke geltend. Für dieses war der 
Fuß des ungarischen Florens maßgebend, der sich in der ursprünglichen 
Reinheit erhalten hatte und zuerst in Österreich, dann im übrigen Deutsch- 
land als Dukat ausgeprägt wurde. Auch nach Polen, Dänemark, Schweden, 
Norwegen, welche Länder bisher kein Gold geprägt hatten, sowie nach den 
Niederlanden drang er vor. Die Niederlande waren inzwischen seemächtig 
geworden, und der holländische Dukat mit dem Bilde des sieben Pfeile 
haltenden Ritters gewann sogar die Bedeutung einer Welt- und Handels- 
münze, die im Orient noch heute kursiert. Eine vorübergehende Erscheinung 
war der Guineadukat mit der Darstellung eines Dreimasters, den der 
Große Kurfürst für den Kolonialbesitz in Afrika schlagen ließ. Erwähnt 
seien auch die sogenannten Flußgolddukaten, d.s. Dukaten, die aus dem 
Golde, das man aus Goldsand führenden Strömen und Flüssen (Rhein, Edder, 
Donau, Inn, Isar) gewann, von den Uferstaaten geprägt wurden, und die 
auch auf den Ursprung des zu ihnen verwandten Goldes bezügliche Auf- 
schriften tragen. Die Zahl der aus Flußgold hergestellten Dukaten war 
indes nur sehr gering, da die Gewinnung des im Sande der Flüsse nur spar- 
sam vorkommenden Goldes zu kostspielig war und deshalb bald eingestellt 
wurde. Im übrigen wurden die Dukaten im 16. Jahrhundert mit Vorliebe 
ın mehrfachen, selbst in zehnfachen Stücken ausgeprägt. Zu diesen gehören 
namentlich die Portugaleser, so genannt, weil sie den portugiesischen 
Crusados — Portugal stand zu Anfang des 16. Jahrhunderts auf der Höhe 
seiner Macht — nachgebildet sind und das befußte portugiesische Kreuz 
tragen. Anderseits schlug man später auch viel Teilstücke, halbe und Viertel- 
dukaten, in der freien Reichsstadt Nürnberg auch Achtel, Sechzehntel und 
Zweiunddreißigstel, die sogenannten Linsendukaten, von denen die letzt- 
genannten nur einen Goldwert von etwa 30 Pfennig hatten und wegen ihrer 
Kleinheit jedenfalls keine gangbare Münze gewesen sind, sondern ihre Ent- 
stehung einer Spielerei zu verdanken haben. Auch als Gedächtnis- und 
Schaumünzen, häufig in Klippen- (viereckiger) Form wurden Dukaten und 
Mehrfache sowie Teilstücke davon ausgeprägt. 

Im Laufe des 18. Jahrhunderts wurde der Dukat in verschiedenen Teilen 
Deutschlands durch ein neues Goldnominal, die Pistole, abgelöst. Der 
Name, der auf piastola, Verkleinerung piastra, d.i. Plättchen von Metall, 
gekürzt pistola, zurückzuführen ist, wurde ursprünglich einer größeren spani- 
schen Goldmünze des 16. Jahrhunderts beigelegt und scheint über Frankreich 
oder die Niederlande nach Deutschland gelangt zu sein. In Frankreich ent- 
stand schon unter Ludwig XIII. 1640 eine ähnliche Goldmünze im Werte 
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von Io, später 24 Livres, der Louisdor, der unter den folgenden Ludwigen 
bis zum Aufkommen des 20-Frankstücks fortgeprägt wurde. Die deutsche 
Pistole war die Verkörperung des Fünftalerstücks in Gold, ihr Feingehalt 
und ihr Gewicht waren indes in den Staaten, in denen sie geprägt wurde, 
nicht genau übereinstimmend. Da ihr Wert indes dem des Louisdor nahe 
kam, so bürgerte sich die Sitte ein, daß man die Pistole auch Louisdor 
nannte. Gleichzeitig wurde es bei der namentlich im 18. Jahrhundert herr- 
schenden Sucht der Nachahmung alles Französischen üblich, daß die deut- 
schen Münzherren ihre neuen Münzen nach ihren Namen benannten. Be- 
gonnen wurde von dem Kurfürsten Maximilian II. von Bayern mit den 
Maxdoren; dann folgten in Hessen die Wilhelmdore, in Hannover die 
Georgdore, in Sachsen die Augustdore. In Preußen wurden die 
Friedrichdore schon unter Friedrich Wilhelm I., in größeren Mengen 
jedoch erst seit Friedrich dem Großen geprägt und daher nach diesem Könige 
benannt. Der preußische Friedrichdor sollte zwar gleich der Pistole den 
Wert von 5 Talern in Gold darstellen; doch wurde, da sein Wert höher war 
und zuletzt gegen 16,30 Mark betrug, ein nach dem Kurse des Goldes schwan- 
kendes Aufgeld auf ihn gezahlt. Seit dem ı. Januar 1832 wurde der Fried- 
richdor, der auch in Doppel- und Halbstücken ausgebracht wurde, von den 
preußischen Staatskassen zu dem festen Betrage von 5?/, Talern angenommen. 
Diesen Wert behielt er bis zu seinem Ende; doch wurde beim Einwechseln 
bisweilen noch ein kleines Aufgeld auf ihn bezahlt. 

Der ehemalige deutsch-österreichische Münzverein glaubte ım Jahre 1857 
neben den silbernen Vereinsmünzen, dem Taler und dem Zweitalerstück, auch 
eine Vereinsgoldmünze schaffen zu müssen, die in Ganzstücken zu 50 und in 
Halbstücken zu r00 aus dem Pfunde fein Gold hergestellt wurde und den 
Namen Krone erhielt, eine Bezeichnung, die in der Geschichte des Münz- 
wesens sehr oft vorkommt. Es sei hier nur erinnert an den italienischen 
Coronato, die französische Couronne d’or, den englischen Crown, die portu- 
giesische Coröa, den deutschen Kronentaler sowie an die skandinavische und 
österreichische Krone. Mit der Schöpfung der früheren deutschen Krone 
hatte der Münzverein indes einen großen Fehler gemacht; denn sie galt 
9 Taler o Silbergroschen, hatte einen nach dem Kurse des Goldes sehr 
schwankenden wirklichen Wert und paßte durchaus nicht in die Silber- 
währung sowie in die herrschenden Münzsysteme. Die Folge war, daß sie 
in Deutschland nicht Fuß fassen konnte, sondern nach dem Auslande ging, 
wo sie eingeschmolzen wurde. 

= Trotz der vielen verschiedenartigen Goldmünzen, die es noch im vorigen 
Jahrhundert in Deutschland gab, bekam man, wie sich noch mancher er- 
innern wird, ein Goldstück selten in die Hand. Dies ist nun, seit uns das 
neue Deutsche Reich ein auf der Goldwährung beruhendes einheitliches 
Münzsystem beschert hat, anders geworden. Durch das Gesetz vom 4. De- 
zember 187I, betreffend die Ausprägung von Reichsgoldmünzen, wurden zwei 
Nominale in Gold, das Zehn- und das Zwanzigmarkstück, geschaffen, denen 
nach dem Münzgesetze vom 9. Juli 1873 noch ein drittes Stück, nämlich das 
goldene Fünfmarkstück, hinzutrat. Dieses erfreute sich indes nur eines 
kurzen Daseins; denn es wurde schon im Jahre 1900 wieder eingezogen. 
Wir besitzen also jetzt nur noch zwei deutsche Goldmünzen, das Zehn- und 
das Zwanzigmarkstück, für die im amtlichen Verkehr die Benennung Krone 
und Doppelkrone eingeführt ist. Zum Troste für die Sammler neuzeitlicher 
deutscher Münzen ist aber schon im Gesetze vom 4. Dezember 1&71 die Be- 
stimmung getroffen, daß die Reichsgoldmünzen auf einer Seite das Bild des 
Landesherrn oder das Hoheitszeichen der freien Städte mit einer entsprechen- 
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den Umschrift zu tragen haben. Es bleiben hiernach, da es 22 Bundesfürsten 
und 3 freie Städte gibt, glücklicherweise, ohne der Einheitlichkeit Schaden 
zu tun, noch genug äußere Verschiedenheiten in den neueren deutschen 
Goldmünzen bestehen. Vielleicht gefällt es auch den gesetzgebenden Körper- 
schaften, so gut wie sie erst vor kurzem die Prägung einer neuen Nickel- 
münze, des 25-Pfennigstücks, und einer neuen Silbermünze, des Dreimark- 
stücks, beschlossen haben, uns über kurz oder lang auch ein neues Gold- 
nominal, etwa ein 25- oder 30-Markstück, oder nach dem Beispiele Frank- 
reichs, Italiens und anderer Staaten, die das Fünfzig- und Hundertfache 
ihrer Münzeinheit darstellende Goldmünzen besitzen, uns auch 50- oder gar 
100-Markstücke zu bescheren. 


KLEINE MITTEILUNGEN. 


Der Umfang der Fernsprecheinrichtungen auf der Erde. 
Nach einem Aufsatz in Electrical Review and Western Electrician vom 
25. Juni IgIo betrug am ı. Januar IgIO die Gesamtzahl der auf der Erde 
im Betriebe befindlichen Fernsprechapparate etwa 10269000, die Draht- 
länge der Fernsprechleitungen rund 38678000 km und das in den Fern- 
sprecheinrichtungen angelegte Kapital schätzungsweise 6 Milliarden Mark. 

Der Stand des Fernsprechwesens in den einzelnen Ländern ergibt sich 
aus der nachstehenden Übersicht wie folgt: 


Drahtlänge 
in 
Kilometern 


Zahl der 
Sprechstellen 


Staat 


I Vereinigte Staaten von Amerika..... 7 083 900 25 140 000 
2 Deutschland 42.22... 122201 940 966 5 192 400 
Se TEnBlAnd 2.20 615 900 2 970 000 
g 1 Canada seen ee 239 200 779 000 
5 Frankreich zu. 43220 2a 211 600 1 227 000 
O Schweden seier a aa aa 171 400 330 000 
7. 1. RUBland cie iidr eeaeee R 155 715 451 000 
8... 1:Osterreich.2u.0u0 en aan 09 500 482 000 
oO: 1 Danemark.2.:3523 3322222020220 80 000 304 000 
10: 1-SChWelz, ut tr 73 300 330 000 
IL. 1. Japans sense 71 400 282 000 
12. |. alen eu 4 Ri leer 56 400 163 000 
1.3 | Norwegen „rss ar 54 500 193 000 
14... 1 Niederlände 0... 52 600 177 000 
15: | Ungam see seta ee 50 000 282 000 
fOr Belgien. oe se Sean 42 600 212 000 
17.. 1 Argentinien zu: 32: 33 400 04 300 
18. | Neu-Seeland .........2 2222222200. 26 800 48 600 
19. | Neu-Süd-Wales.........:2....222.. 25 000 78 900 
20x. Spanien wss244 32 eE 22 000 71000 
2i 1 MENCO zusenden 13 000 47 700 
33. 4 VC Oae seen 12 500 63 300 
23, P bBrasilien zus armea Aeisstede IT 900 60 400 


2. A RUMANION iak 23er 1O 700 55 000. 
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Die Vereinigten Staaten von Amerika mit rund 70 v. H. aller Sprech- 
stellen und rund 65 v. H. der gesamten Drahtlänge stehen hiernach weit- 
aus an der Spitze. Deutschland, das an zweiter Stelle erscheint, hat mit 
940 966 Sprechstellen und 5 192 400 km Leitungslänge in Europa die Führung; 
es besitzt 35,; v. H. aller Sprechstellen und 44,; v. H. der gesamten Lei- 
tungslänge in Europa. 


Bringt man die absoluten Zahlen in Beziehung zur Einwohnerzahl der 
Staaten, so verschiebt sich das Bild teilweise zugunsten der kleinen Länder 
mit gut entwickelter Industrie und ausgedehntem Handel. Das Übergewicht 
der Vereinigten Staaten bleibt jedoch auch hier bestehen. Im einzelnen ent- 
fallen auf je Ioo Einwohner in 


Sprechstellen Sprechstellen 

den Vereinigten Staaten.... 7,6 Belgien aa. 4u0s04 ... 0,6 
Fanadassn sa 3,7 Frankreich 2.2.5.4, 44:45 0,5 
Dänemark .......».22.2.. 3,3 Argentinien ......202... 0,5 
Schweden .... 222 cccc22 0 3,1 Österreich. ........2.2.... 0,3 
Neu-Seeland .......... . 2,6 Hallen u. la 0,2 
Norwegen .......2ccc.00. 2,3 UNBamassseun #22 2 0,2 
SCHWEIZ sr nes 2,0 Rußland 4se:3353442..% 0,1 
Neu-Süd -Wales .......... 1,6 DEST t EEEE een O,ı 
Deutschland.............. L,5 Spanien zu 2240, 0,1 
England... au. 0er 1,3 MEXICO. 2. aa 0,1 
Victoria aussen I,o Brastliens 20.234040 423%4 0,1 
Finnland... 50. 0,9 Rumänien.............. 0,1 
den Niederlanden ........ 0,9 


Im Durchschnitt haben in Europa unter 1000 Einwohnern 5,, einen 
Fernsprechapparat. 

Unter den Städten haben Los Angeles in Californien und Stockholm das 
dichteste Fernsprechnetz. In Los Angeles kommen 60 000 Sprechstellen auf 
240 000 Einwohner, d. s. 25,, Sprechstellen auf ıoo Einwohner. In der 
schwedischen Hauptstadt, die 340 000 Einwohner und 38 000 Sprechstellen 
hat, entfallen 17,: Sprechstellen auf 100 Einwohner. Die Entwicklung der 
Fernsprecheinrichtungen in den größten europäischen Städten ergibt sich aus 
der nachstehenden Übersicht. 


Es entfielen auf Ioo Einwohner 


Sprechstellen 
in u sun re 
am am am am 
1.1.1894 I. 1. 1899 p al 1904 na 1909 

Stockholm 422,444, 44; 3,5 8,0 13,0 17, ı 
Kopenhagen.............. I,o | 2,3 4,4 6,9 
Kristiania u... 3.8 2,6 4,7 5, 6,5 
Berlin... .sus022.0 annen I,2 2,3 3,3 5,2 
Hambuip se :23: 00 I,2 2,0 3,5 5,1 
London 22-88 er O,ı 0,3 | I,2 2,5 
Paris sn del eh net 0,6 I,o I,; 2,3 
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Der im Jahre 1909 auf der Erde abgewickelte Fernsprechverkehr soll 
sich schätzungsweise auf 19 178 500 000 Gespräche belaufen haben, von denen 
13 299 900 000, d. s. fast 70v. H., in den Vereinigten Staaten geführt sein 
sollen. Im Fernsprechbetriebe sollen auf der ganzen Erde etwa 260 000 Per- 
sonen beschäftigt sein. 

Die drei wichtigsten Nachrichtenbeförderungsmittel — Brief, Telegraph 
und Fernsprecher — stehen in den Vereinigten Staaten und in Europa im 
folgenden Verhältnisse zueinander: 


Im Jahre 1907 belief sich die Zahl der 
Briefsendungen in Europa auf ............. 14 512 106 000, d.s. 75,4; v. H. 
des Gesamtverkehrs, 


- - den Vereinigten Staaten auf 7 102 704 800, d.s. 38,27 v. H. 
des Gesamtverkehrs, 


Telegramme - Europa auf ............. 329 508 516, d.s. 1,7; v. H. 
des Gesamtverkehrs, 
- - den Vereinigten Staaten auf 86 046 703, d.s. 0,#v.H. 


des Gesamtverkehrs, 


Gespräche - Europa auf ..........2... 4 264 819 699, d. S? 22,3: v. H. 
des Gesamtverkehrs, 


- > - den Vereinigten Staaten auf II 372 605 063, d.s. 61,2; v. H. 
des Gesamtverkehrs. 


Auf 1000 Einwohner kamen im Jahre 1907 


Briefsendungen in Europa 34 622, in den Vereinigten Staaten 81 403, 
Telegramme - - 786, ~- - - - 987 und 
Gespräche - - IO 174, - = - - 130 436. 


Der Briefverkehr war demnach in den Vereinigten Staaten 2,,mal, der 


Telegrammverkehr 1,2 mal und der Fernsprechverkehr 12,8 mal so stark wie in 
Europa. 


BERLIN. GEDRUCKT IN DER REICHSPRUCKEREI. 
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Nr. 3. BERLIN, FEBRUAR. 1911. 


INHALT: Die Telegraphiergeschwindigkeit in Kabelleitungen, S. 65. — Abholung von 
Postsendungen. Wann ist bei solcher eine Sendung dem Empfänger zugegangen 
oder als ihm zugegangen zu erachten? S. 78. — Die Tehuantepec-Bahn als Welt- 
verkehrsstraße, S. 8o. 

Kleine Mitteilungen: Zum Baumwollbau in Deutsch-Ostafrika, S. 82. 

Literatur: Kosmos, Handweiser für Naturfreunde, S. 84. — Literaturnachweis, S. 84. 


Die Telegraphiergesehwindigkeit in Kabelleitungen. 


Von Postrat Dreisbach in Oldenburg (Grhzgt.\. 


l. Ankommender Strom bei dauerndem Tastendruck. 


Ein Kabel kann als eine Kombination von n Widerständen w mit dazwischen 
abgezweigten Kondensatoren C angesehen werden (s. Fig. 1). 

Wird der Kabelanfang mit einer Batterie E verbunden, während das Kabel- 
ende geerdet ist, so wird im Endwiderstande w des Empfängers dann ein Strom 


E z . 
von der Stärke 1 = HR fließen, wenn das Potential vom Anfange nach dem 


Ende gleichmäßig abnimmt, also in jedem Widerstand um den Betrag x w 
fällt. Nun wird aber zur Ladung der Kondensatoren gleichfalls Strom ver- 
braucht, und dieser Ladungstrom verursacht einen zusätzlichen Spannungs- 
verlust in den einzelnen Widerständen. Die Folge ist, daß das Potential am 
Punkte II während der Ladung der Kondensatoren nur allmählich von Null 
auf den Wert tw ansteigt, und daß deshalb auch der ankommende Strom den 


Wert 1 = N erst erreicht, wenn die Ladung aller Kondensatoren beendet ist. 


William Thomson*) war der erste, der diese Vorgänge rechnerisch verfolgt 
hat. Fig. 2 zeigt die Thomsonsche Kurve a für das Ansteigen des Stromes 
am Kabelende unter der Voraussetzung, daß der Batterie- und der Empfänger- 
widerstand gegenüber dem Kabelwiderstande zu vernachlässigen sind, und daß 
auch die Selbstinduktion der Ader und des Empfängers sowie die Ableitung 
und sonstige Verlustwiderstände außer Betracht bleiben. Als Ordinate ist 
die Stromstärke aufgetragen unter der Annahme, die Batteriestärke sei so be- 


* Philosophical Magazine 1856; s. auch Breisig, Theoret. Telegraphie, S. 349. 
Archiv f. Post u. Telegr. 3. 1911. 5 
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messen, daß $ = ee 100 sei. Als Abszisse ist nicht unmittelbar die Zeit £ in 


Sekunden vom Stromschluß ab, sondern der Wert ka eingetragen, worin K 


und R die Kapazität in Farad und den Widerstand in Ohm für das ganze Kabel 

bedeuten. Diese Bezeichnungsart der Teilung hat den Vorzug, daß die Kurve 

für jedes Kabel gilt. Ist z.B. K = 100 MF = 100:10-®Farad und R = 2000 Ohm, 
Fig. ı. 


I » 70 TO TO w U 70 


ZZ C C C E 


Pa 


0 entspricht dem Abszissenwerte o,; die Zeit £= 0,5 * 100 * 2000 - 107 = 0,ı Se- 


kunden. Nach der Kurve erreicht beispielsweise der Strom 50 v. H. seines End- 
werts nach der Zeit 0,14 KR-Sekunden und go v. H. seines Endwerts nach der 
Zeit 0,.ı KR-Sekunden. Eine Reihe von Werten der Kurve ist in Spalte 2 der 
Tafel auf S. 69 angegeben. 


il. Zeichenform bei verschieden langer Kontaktdauer. 
Wird der Kabelanfang von der Batterie getrennt und geerdet, nachdem der 
ankommende Strom praktisch seinen Endwert erreicht hat, so fällt die Strom- 
stärke allmählich von 100 auf Null, und für dieses Abfallen (Kurve d) gilt 


Fig. 2. 


Stromstärke 
100 


$ d6 0,7 08 09 20 Sek. 


die nämliche Gesetzmäßigkeit wie für das vorherige Ansteigen. Die Kurven 
ab, ac zeigen die Zeichenforın für den Fall, daß die Kontaktdauer am An- 
fange nur 0,2 KR und 0,:5 KR beträgt. Um beispielsweise Kurve ab zu 
entwerfen, zeichnen wir eine der Kurvea gleiche Kurve e mit dem Anfangs- 


t 
ER” 0,2 und ziehen deren Ordinaten von den Ordinaten der 
Kurve a ab. Die Kurven ab und ac, deren Kontaktdauer im Verhältnis I :3 


punkte 
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steht, können als Elementarkurven für den Morsepunkt und den Morsestrich 
angesehen werden. Wir können aus diesen Elementarzeichen die Kurve eines 
Morsebuchstabens oder eines Wortes bilden, indem wir die Kurven in bestimmter 
Zeitfolge an die Abszisse legen und die Ordinaten, soweit die Kurven übereinander- 
fallen, zeichnerisch zusammennehmen. Fig. 3 zeigt die so entstandene Strom- 
kurve für die Morsebuchstaben a und b. Unterhalb der Kurve sind die am 
Kabelanfang abgesandten Zeichen, oberhalb der Kurve die vom Relais am 
Kabelende wiedergegebenen Zeichen und ganz oben nochmals die Zeichen in 
ihrer normalen Länge angedeutet. Da die Kurve der Punkte und Striche 
verschieden hoch ansteigt und in den Pausen verschieden tief abfällt, steht 
für das Ansprechen des Relais nur der Stromunterschied zwischen den Linien I-II 
zur Verfügung. Dieser Stromunterschied beträgt nur !/, des Dauerstroms. 
Die Zeichen oberhalb der Kurve zeigen die für Kabelzeichen charakteristische 
Abkürzung des Punktes von a und das Zusammenlaufen des Striches und 
ersten Punktes von b. 

Nach der Thomsonschen Kurve bildet das Produkt KR das Maß für die Strom- 
verzögerung des Kabels. Die erreichte Telegraphiergeschwindigkeit g in Buch- 


staben für die Minute ist hiernach g = “_, worin c eine Konstante ist, die 


KR’ 
je nach der Schaltung, der Batteriestärke und der Art des Empfängers ver- 
schieden ist. Nehmen wir beim Morsealphabet die Kontaktdauer eines Punktes 
als Zeiteinheit an, so dauert ein Buchstabe durchschnittlich 2 X 4,875 solcher 
Einheiten, wovon die eine Hälfte auf Kontakte und die andere Hälfte auf 
Kontaktpausen entfallen. Dauert ferner ein Kontakt 0,12 KR-Sekunden, so ent- 


%9 -- = 50 Buchstaben. Die Konstante c be- 
0,12 ° 2 ° 4,875 
trägt also 50. Bei dieser Geschwindigkeit gibt aber das Relais die Zeichen nach 
der Fig.3 nur unvollkommen wieder, so daß c = 50 als äußerste Grenze ange- 
sehen werden muß. 

Das Alphabet des Heberschreibers (Rekorders), bei dem der Punkt durch eine 
positive, der Strich durch eine gleichlange negative Stromsendung dargestellt 
wird, ist wegen dieser Abminderung der Striche kürzer als das Morsealphabet, 
und zwar entfallen auf einen Buchstaben durchschnittlich 2 X 3,7, Einheiten. 
Ein weiterer Vorteil des Heberschreibers liegt darin, daß er die ankommenden 
Zeichen auf dem Streifen als Kurven wiedergibt, die natürlich auch dann noch 
entziffert werden können, wenn die Zeichen stark zusammenlaufen. Infolge- 
dessen ist die zulässige Telegraphiergeschwindigkeit beim Heberschreiber etwa 
viermal so groß als beim Morse, so daß die Konstante c in der vorstehenden 
Formel den Wert 200 annimmt. Die Kontaktdauer jedes Punktes beträgt hierbei 


60-K R = 0,04 KR-Sekunden. Bei dieser Kontaktdauer erreicht die 


200 ° 2 ° 3,75 

Höchstamplitude des Elementarzeichens, wie sich durch dessen zeichne- 
rische Aufnahme leicht ermitteln läßt, nur 17 v. H. des Dauerstroms, und 
mehrere unmittelbar aufeinander folgende Punkte laufen, weil sich das Kabel 
zwischen ihnen nur unvollkommen entlädt, in einen etwas ansteigenden Bogen 
zusammen, aus dessen Länge man die Punktzahl schätzen muß. 

In der Formel für die Telegraphiergeschwindigkeit ist der Apparatwider- 
stand nicht berücksichtigt. Je größer dieser im Vergleich zum Kabelwiderstand 
ist, desto mehr bleibt die Sprechgeschwindigkeit hinter der berechneten zurück. 
Sie kann natürlich auch nie größer werden, als die mechanische Leistung des 
Apparats (Wheatstone etwa 2000 Buchstaben, Heberschreiber einige Hundert 
Buchstaben) zuläßt. 


fallen auf eine Minute 


5° 
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Ill. Mittel zur Erhöhung der Telegraphiergeschwindigkeit. 

Da die Sprechgeschwindigkeit davon abhängt, wie schnell der Strom 
im Empfänger seinen Höchstwert erreicht, gehen alle Bemühungen darauf 
hinaus, eine günstige Stromkurve für den Dauertastendruck zu erzielen. 

I. Kondensator am Kabelende. Legt man den Empfänger, 
z. B. den Heberschreiber, durch Vermittlung eines Kondensators an das Kabel- 
ende, so ist das Kabel am Ende isoliert. Bei dauerndem Tastendruck am Kabel- 


Fig. 3. 
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anfange steigt dieSpannung am Kabelende nach der Kurve :,, Fig. 4, an. 
Die Spannung erreicht 50 v. H. ihres Endwerts nach der Zeit ż= 0,38 • KR- 
Sekunden, go v. H. ihres Endwerts nach der Zeit ¿= I » KR-Sekunden. Die 
Spannung am Kabelende verursacht einen Ladungstrom durch den Konden- 


Fig. 4. 


sator und den Heberschreiber hindurch, der in jedem Augenblicke proportional 
der Spannungsänderung ist. Dieser Strom 4, (Fig. 4) steigt also von Null auf 
einen Höchstwert, der schon nach der Zeit 0,17, KR erreicht wird, weil zu dieser 
Zeit die Spannungskurve ihre größte Neigung gegen die Abszisse hat, und geht 
dann allmählich auf Null zurück. Die durch den Kondensator fließende gesamte 
Strommenge ist seiner Kapazität und der Spannung E proportional. Die momen- 
tane Stromstärke hängt von der Schnelligkeit der Spannungsänderung und 


Die Telegraphiergeschwindigkeit in Kabelleitungen. 09 


Tafel zu den Kurven Fig. 4. 


Strom Spannung | Konden- Konden- | Maxwell- | Maxwell- 

am am sator sator schaltung | schaltung 

gecrdeten | isolierten | an einem | an beiden | an einem | an beiden 
Kabelende | Kabelende [Ende StromfEnden Strom|Ende StromliEnden Strom 


(4) (i) (ix) (is) (t3) (fe) 


20 3 4 5 6 q 
o o o o o o 
o 0,006 0,34 0,6 0,35 0,6 
O; 0,034 iz: 4,3 1,23 43 
1,0 O,17 5,6 16,1 5,77 175: 
3,4 O,s1 13,8 31: 14,3 34,6 
7,0 lyi 23,6 4444 24; 51,4 
11,9 1,9 33,8 53% 35,7 65,3 
17,6 3,0 4355 58,3 40,5 7548 
23,6 4,3 51,7 60 56 83,6 
29,4 5,8 58,: 59, 64 88,6 
3553 753 63,3 57 70,6 92,: 
40,6 9,0 07,5 54 70,5 94,6 
4557 10,7 70 50,6 80,7 96,3 
50,6 12,5 72 47 84,5 97,6 
55,1 14,4 73 43,7 87, 98,9 
59, 16,3 7395 39,8 89,8 99a 
62,5 18 73,5 36, 91,6 99,3 
66,4 195; 73,5 335: 93,3 99,6 
69,6 21,6 73 30,: 94,6 99,8 
72x 23, 72 2714 95,4 99,8 
89,6 39,4 58,5 10,4 97% 100 
96,: 52,3 46, 3,8 38,5 100 
98,6 62,- 36,8 14 99,5 100 
9944 715 28,3 0,6 99,8 100 
99,9 82,7 17,3 O,! 100 100 
100 89,5 10,5 0) 100 100 
109 93,3 6,7 o 100 100 
100 98 2,3 o 100 100 
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dem Apparatwiderstand ab und erreicht nur bei wesentlicher Erhöhung der 
Batteriestärke den gleichen Höchstwert wie die Thomsonsche Kurve f#,). 
In der Tafel Spalte 4 sind die Werte des durch den Kondensator fließenden 
Stromes in einem willkürlich gewählten Maßstabe zusammengestellt. 

Wird nach Erreichung des Dauerzustandes der Kabelanfang geerdet, so geht 
die Spannung am Kabelende auf Null zurück. Der Kondensator entlädt sich, 
und der Heberschreiber wird von einem Stromstoße der gleichen Form wie vor- 
her, aber entgegengesetzter Richtung, durchflossen. Um das Elementarzeichen 
für die Kontaktdauer 0,0; KR zu finden, legen wir die Kurve s,, bei 0, KR 
beginnend, nach unten an die Abszisse /4;) und ziehen ihre Ordinaten von 
der oberen ab. Kurve ;, zeigt das so erzielte Elementarzeichen. Wir sehen, 
daß dieses Elementarzeichen viel kürzer ist als ohne Verwendung des Kon- 
densators. Seine größte Amplitude ist um so kleiner, je kleiner der Kondensator 
im Vergleich zur Kabelkapazität ist. Wir müssen also die Batteriestärke er- 
höhen, falls die Empfindlichkeit des Empfängers nicht hinreicht, um die Kurve 
lesbar zu machen. 

2. Kondensator am Kabelanfange. Diese Schaltung kann 
man sich aus der vorhergehenden dadurch entstanden denken, daß Batterie 
und Empfangsapparat vertauscht werden. Der Kondensator liegt dann zwischen 
Kabel und Batterie, anstatt zwischen Kabel und Empfänger. Da nun allge- 
mein für jeden Stromkreis der Satz gilt, daß die Vertauschung von Strom- 
quelle und Empfangsapparat ohne Einfluß auf die ankommende Stromwelle 
ist, sofern nur Batterie und Empfänger gleichen Widerstand haben (die Selbst- 
induktion des Empfängers wird vernachlässigt), so ist die Wirkung dieser Schal- 
tung praktisch gleich der unter 1. 

3. Kondensator am Kabelanfang und am Kabelende. 
Wird ein Kondensator C, vor das Kabel und gleichzeitig C, hinter das Kabel 
geschaltet, so hat bei Dauertastendruck das Kabel nach beendeter 

C,-E 
Cit K++C, 
daß für das Ansteigen der Spannung am Kabelende nicht die Kurve s,, son- 
dern die wesentlich günstigere Thomsonsche Kurve ;, gilt, allerdings streng 
nur unter der Voraussetzung, daß C, und C, klein sind im Vergleich zu K. Die 
Spannung am Kabelende verursacht einen Ladungstrom t, durch den Kon- 
densator und Empfänger hindurch, der von Null auf einen Höchstwert steigt 
und dann auf Null zurückgeht. Der Höchstwert des Stromes im Empfänger 
wird nach der Zeit ?=0,0°_KR erreicht, weil die Kurve i, zu dieser Zeit 
ihre größte Neigung gegen die Abszissenachse hat, also die Spannung sich zu. 
dieser Zeit am schnellsten ändert. Die Strommenge, die durch den Empfänger 
fließt, ist bei dieser Schaltung natürlich im nämlichen Verhältnisse kleiner 
als bei Schaltung ı oder 2 (Kondensator an einem Ende), wie E, kleiner ist 
als E. Die Stromamplitude ist auch kleiner als bei Schaltung I oder 2, aber 
doch nicht so wesentlich, weil die Ladung viel schneller stattfindet. 

Beim Abnehmen der Batterie nach Beendigung der Ladung und gleich- 
zeitiger Erdung am Kabelanfange fließt durch den Kondensator und Emp- 
fänger eine Entladungswelle von der Form der Ladungswelle. Für die Er- 
mittlung der Form des Elementarzeichens bei kurzem Tastendrucke gilt das 
unter I Gesagte. 

4. Welcher Wert den Kondensatoren zu geben ist, wird meist durch prak- 
tische Versuche bestimmt. Im allgemeinen nimmt man C, und C, nicht kleiner 
als 1/,, der Kabelkapazität, weil andernfalls die Batteriestärke zu sehr erhöht 
werden müßte. Bei der Vorschaltung von Kondensatoren wird entsprechend 
der Verkürzung der Dauerstromkurve und der Kurve des Elementarzeichens 


Ladung überall die Spannung E, = ‚ und es läßt sich beweisen, 
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gegenüber der Thomsonkurve im Heberschreiberbetriebe die doppelte bis 
dreifache Telegraphiergeschwindigkeit erzielt wie ohne Kondensatoren. 

Die Vorschaltung von Kondensatoren ist 1862 von C. V. Varley und von 
Willoughby Smith vorgeschlagen worden, allerdings in der Hauptsache zu 
dem Zwecke, den Einfluß der Erdströme zu vermeiden. ZRechnerisch haben 
den Einfluß der Kondensatorschaltung auf die Telegraphiergeschwindigkeit 
wohl zuerst Heaviside (1874) und Hockin (1877) verfolgt. Später hat Devaux 
Charbonnel Näherungsformeln für die Berechnung der Stromkurven und der 
Höchstamplitude des Stromes gegeben. Und neuerdings haben H. Larose 
und K. W. Wagner*) noch strengere Formeln für die Berechnung des Ein- 
flusses der Kondensatoren entwickelt. 

5. Maxwellschaltung. Für kurze Kabel und Zeichen ungleicher 
Länge (Morse, Wheatstone, Murray) muß man dem Abschlußkondensator einen 
Widerstand parallel schalten, weil sonst die Striche nicht genügend zur Aus- 
bildung kommen. Fig. 5 zeigt diese Maxwellschaltungam Kabel- 
ende. Zu der Form der Stromkurve, die im Empfänger wirksam ist, kommen 
wir durch folgende Überlegung. Ist der Widerstand W groß und der Konden- 
sator klein, so steigt die Spannung am Kabelende in ähnlicher Form an, wie 
wenn das Kabelende isoliert wäre, und durch den Widerstand fließt ein Strom ?,, 
der dieser Spannung proportional ist. Durch den Kondensator fließt ferner 
ein Strom ñ, der der Änderung der Spannung proportional ist. Durch 

den Empfänger fließt also ein Strom #4, = t 

Fig. 5. + :,, wie dies in Fig. 4 dargestellt ist. Die 

Tafel gibt in Spalte6 die Zahlenwerte dieser 

resultierenden Kurve :,, und zwar sind diese 

Werte durch Zusammenzählen der Werte aus 
Spalte 3 und 4 gewonnen worden. 

Man muß das Produkt CW ungefähr gleich 

KR ’ 

bemessen, wenn man eine Kurve er- 
halten will, die sich dem Endwerte mög- 
lichst schnell und aperiodisch nähert.**) 
Die Kurve :, ist die günstigste, die man überhaupt erzielen kann, und 
zwar gilt sie für einen sehr kleinen Wert C und sehr großen Wert W. Je größer 
C und je kleiner W genommen wird, desto mehr nähert sich die Kurve t, der 
gewöhnlichen Thomsonkurve tł, Anstatt am Kabelende können wir die 
Maxwellschaltung am Kabelanfang anwenden, und zwar er- 
halten wir damit die gleiche Stromkurve :, im Empfänger, wie Überlegungen, 
ähnlich den unter 2 angestellten, zeigen. | 

Verwenden wir die Maxwellschaltung am Kabelanfangund Ende 
gleichzeitig, so gilt für die Spannungskurve am Kabelende und damit 
auch für den Strom t, in dem (sehr großen) Widerstand am Ende die Thomson- 
kurve s, und für den Strom im Kondensator die Kurve 4, Der Empfänger 
wird von der Summe der Ströme durchflossen $= 1, + ts, wie in Fig. 4 dar- 


*) K. W. Wagner. Der Verlauf telegraphischer Zeichen in langen Kabeln. 
Mitteilungen aus dem Tel.-Vers.-Amt des Reichs-Postamts 1910, S. 6ı. 

Auch Breisig hat die Zeichenform unter Berücksichtigung der Endapparate be- 
rechnet, Elektrotechnische Zeitschrift 1000, S. 1046. 

**) In einem aus Batterie, Kondensator C und Widerstand W bestehenden Strom- 
kreise hat nämlich die Kurve der Spannung am Kondensator ungefähr die gleiche 


Form wie die Thomsonkurve in einem Kabel KR, wenn C W = E ist. Vgl. 


ferner die Beweisführung bei Breisig, Theoretische Telegraphie, S. toi. 
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gestellt ist. In der Tafel findet man die Werte der Kurve fẹ in Spalte 7 gleich 
der Summe der Werte aus Spalte 2 und 5. Die Kurve :, gilt für sehr kleine 
Werte C und C, und große Werte W und W, und nähert sich mit Vergrößerung 
von C und C, und Verkleinerung von W und W, der Thomsonkurve t, Die 
Vorteile der Maxwellschaltung sind hiernach um so größer, je kleiner die Ab- 
schlußkondensatoren und je größer deren Parallelwiderstände sind; natür- 
lich nötigt eine solche Schaltung zur Erhöhung der Batteriestärke und sehr 
empfindlicher Relaisstellung. Da die Kurve tẹ 50 v. H. ihres Endwerts schon 
nach 0,06 KR und 90 v. H. ihres Endwerts schon nach 0,ı KR erreicht, also 
zwei- bis dreimal so schnell ansteigt wie die Thomsonkurve, so läßt sich durch 
sie die Telegraphiergeschwindigkeit mit Wheatstone ungefähr verdoppeln (Kon- 
stante c= I00). i 

6 Induktanzrollen parallel zum Empfangsapparat. 
G. K. Winter hat 1872 vorgeschlagen, zur Erhöhung der Telegraphiergeschwin- 
digkeit den Empfänger nicht unmittelbar, sondern durch einen Transformator an 
das Kabelende anzuschließen. Ist der Widerstand und die Selbstinduktion 
der im Kabel liegenden Primärwicklung verhältnismäßig klein, so wird der 
Dauerstrom in dieser Wicklung die Form :, haben. Dieser Strom induziert 
in der Sekundärwicklung eine E. M. K., die ihren größten Wert bei ¿= 0,o KR 
hat, weil die Kurve t, zu dieser Zeit sich am meisten gegen x neigt. Im Emp- 
fänger wird also ein Strom von der sehr günstigen Form ?, fließen, den wir für 
den Abschluß des Kabels durch zwei Kondensatoren gefunden haben. Aller- 
dings liegt die Sache ın Wirklichkeit nicht ganz so einfach, weil aus dem Zu- 
sammenwirken von Selbstinduktionspulle und Kabelkapazität Resonanz- 
erscheinungen auftreten können. 

Gegenwärtig verwendet man an Stelle des Transformators eine einfache 
Induktanzspule parallel zum Empfangsapparat. Die Kurve für den Dauer- 
strom nähert sich hierbei mehr der für die Maxwellkombination, weil 
der Empfänger von einem Dauerstrom und von dem Induktionstrome, der von 
der E.M.K. der Selbstinduktion der Spule herrührt, durchflossen wird. Die 


L ä $ E PEET. Pea 
Zeitkonstante w der Spule muß um so größer sein, je größer KR ist, und zwar 


2 œ l4 KR bemißt und 


bei Innehaltung dieses Verhältnisses Z und W so klein macht, wie die Emp- 
findlichkeit des Empfängers für Dauerstrom zuläßt.*) 

Die für den Heberschreiberbetrieb in langen Kabeln (AR œ 3) verwendeten 
Spulen von Brown haben geschlossenen Eisenkreis von IOo qcm Querschnitt und 
5o cm Länge, 40o Henry Selbstinduktion (bei o,. Milliampere gemessen), 
30 Ohm Widerstand. 

Die Schaltung der deutschen Landkabel und der deutsch-englischen See- 
kabel sieht am Kabelanfang und Ende Induktanzrollen nach Fig. 6 vor (Vor- 
schlag von Godfroy — I89I —. Wenn das Amt I Zeichen sendet, so ist 
die Wirkung der Spule beim Amte II die vorher geschilderte. Die Spule bei I 
dient zur Beschleunigung der Entladung des Kabels und Fernhaltung der Ent- 
ladungströme vom Relais an diesem Ende. Wird nämlich bei I Taste gedrückt, 
so hat der Strom im Kabel und in der Spule die angedeutete Richtung, und 
zwar sinkt der Strom im Kabel von einem sehr hohen Anfangswert allmählıch 


erhält man die günstigsten Ergebnisse, wenn man 


* In einem aus Batterie, Selbstinduktion L und Widerstand W bestehenden 
Stromkreise steigt nämlich der Strom in ähnlicher Weise an wie der ankommende 
: T : 5 L AR. 

Strom in einem Kabel K R, wenn ya. Í 


Oo . M = 


Die Telegraphiergeschwindigkeit in Kabelleitungen. 73 
auf seinen Dauerwert, während der Strom in der Spule I infolge der verzögern- 
den Wirkung der Selbstinduktion allmählich von Null auf den Dauerwert steigt. 
Sobald die Taste in die Ruhelage zurückkommt, kehrt der Strom im Kabel 
seine Richtung um, der Strom in der Spule behält aber seine bisherige Rich- 
tung, und die Folge ist, daß der Entladungstrom des Kabels im wesentlichen 
nicht durch das Relais bei I, sondern durch die Spule fließt. Da man bei dieser 
Schaltung die Spulenwiderstände nicht zu klein bemessen darf, um die Batterie 
nicht zu stark zu beanspruchen, Spulen von großem Widerstand aber- keine 
richtige Entladewirkung haben, so ergänzt man die Entladung beim Be- 
triebe mit Schnelltelegraphen noch durch Spulen unmittelbar parallel zum Relais. 

. Kombination von Kondensatoren und Spulen. Zur 
Beschleunigung der Entladung bei schr langen Kabeln mit Heberschreiberbetrieb 
dienen auch die Schaltungen der Fig. 7a oder b. Diese Schaltungen können eine 
mehr oder minder ausgeprägte Eigenschwingung haben, wenn die Widerstände 
klein genug sind. Die Eigenschwingungszahl (Periodenzahl) eines aus Selbst- 
induktion und Kapazität bestehenden Kreises beträgt bei Vernachlässigung der 


Widerstände y = -;---;- ~- Man regelt L und C so, daß die Eigenschwingungs- 


zahl der Zahl der »Reversals« (als Reversal bezeichnet man eine Kombination von 
einem Punkt und einem Strich) in der Sekunde entspricht. Einer Telegraphier- 
geschwindigkeit von 150 Buchstaben in der Minute entsprechen etwa 5 Reversals 


Fig. 6. 


Fig. 7a. Fig. zb. 


in der Sekunde. Diese Periodenzahl würde ein Stromkreis von 40 Henry "und 
25 Mikrofarad haben. Die Widerstände und die Kapazität des Kabels wirken 
im Sinne einer Verminderung der Eigenschwingungszahl der Kombination. 
Ist die Eigenschwingungszahl mit der Zahl der »Reversals« in Übereinstimmung 
gebracht worden, so laufen mehrere unmittelbar aufeinander folgende Punkte 
auf dem Empfangstreifen in eine annähernd gerade Linie zusammen. Wollte 
man das Ineinanderlaufen der Punkte verhüten, so müßte entweder die. Tele- 
graphiergeschwindigkeit vermindert oder die Eigenschwingungszahl der 
Empfangskombination durch Verkleinerung von L und C auf das Doppelte 
gebracht werden. Die erreichbare Geschwindigkeit beträgt 650/KR Buch- 
staben in der Minute. 

S. G. Brown und Dearlove haben sich neuerdings ähnliche Schaltungen 
in England patentieren lassen. 

8. »Folgeströme« (Curbströme) am Kabelanfang. Varley hat 1856 
vorgeschlagen, die Entladung des Kabels dadurch zu beschleunigen, daß jedem 
Zeichenstrom ein kurzer Strom von entgegengesetzter Polarität nachgesandt 
und erst dann das Kabel geerdet wird. Die Entsendung dieser kurzen Entladung- 
ströme geschieht durch ein besonderes Relais (Switch-Relay, Zinksender) R (Fig. 8). 

Sobald die Taste gedrückt wird, fließt ein Zeichenstrom in das Kabel und 
ein Zweigstrom durch das Relais R, das dadurch seinen Anker an die 
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Batterie B, legt. Wird die Taste losgelassen, so bleibt der Kontakt bei a in- 
folge der Trägheit des Ankers noch kurze Zeit geschlossen, und es fließt aus B, 
über den Ruhekontakt der Taste ein Folgestrom so lange in das Kabel, bis sich 
der Relaisanker von a trennt und an b legt, wodurch das Kabel über das Emp- 
fangsrelais ER geerdet wird. 

Fig. 9 zeigt die resultierende Zeichenkurve ad für den Fall, daß einem Plus- 
strom aa von der Dauer g ein Minusstrom 5 von der Dauer 3 folgt, worauf das 
Kabel geerdet wird (Kurve o). 

Thomson und Jenkin haben ihren automatischen Geber für Heberschreiber- 
ströme mit einer mechanischen Einrichtung zum Entsenden solcher Folge- 
ströme versehen. Auch der in Emden gebräuchliche automatische Sender 
von Muirhead hat eine solche Einrichtung. Man macht von dem Switch-Relay 
und den entsprechenden mechanischen Einrichtungen an automatischen Sendern 
seit der allgemeinen Einführung der Kondensatoren und Induktanzrollen nur 
noch Gebrauch, wenn die letztbezeichneten Mittel nicht ausreichen. 

Bemerkt sei, daß die Folgestromeinrichtung mit der sogenannten Doppel- 
stromschaltung, wie sie beim Wheatstone und Murrav in Gebrauch ist, nichts 
zu tun hat, und daß die Doppelstromschaltung überhaupt keine Beschleu- 
nigung der Telegraphiergeschwindigkeit, sondern nur eine Erleichterung 
der richtigen Relaiseinstellung bezweckt. 


9. Korrektionströme am Kabel- Fig. 8. 
ende. a) Verbesserte Maronschaltung. Maron 
hat 1870 vorgeschlagen, das Abfallen des 
Ankers im Empfangsapparate dadurch zu 
beschleunigen, daß durch den Anker vor- 
übergehend eine Batterie entgegengesetzter 
Polarität an das Kabel gelegt wird. Fig. 10 
unterscheidet sich von der Maronschaltung 
durch die allerdings wesentliche Hinzufügung 
‘ der Spule L und die Maxwellanordnung 
zwischen Relais und Erde. Fig. Ir zeigt 
den Einfluß des Korrektionstroms aus B, auf den von I ankommenden 
Strichstrom. Zur Zeit a spricht das Relais an und schließt die Batterie B. 
an das Kabelende an, wodurch das positive Potential eine Erniedrigung er- 
fährt und der Strom im Relais die Form c, anstatt c annimmt und das 
Relais seinen Anker schon zur Zeit b anstatt d losläßt. Ohne den Kor- 
rektionstrom würde also das Relais bei gleich empfindlicher Einstellung 
den Strich, dessen normale Länge unter der Kurve gezeichnet ist, stark ver- 
längert wiedergeben. 

Macht man den Vorschaltewiderstand der Spule genügend klein, so be- 
ginnt das Relais als Selbstunterbrecher zu wirken, und man hat es durch Ände- 
rung von L,C,w und w, in der Hand, die Zahl der Unterbrechungen zu 
regeln. Man wählt die Unterbrechungszahl so, daß sie der engsten Kom- 
bination von Zeichen des Senders entspricht, z. B. beim Hughesbetriebe dem 
5,6 fachen der Schlittenumdrehungszahl, beim Wheatstone der Zahl der Punkte 
(Kontakte) in der Minute, wenn der Sender ohne Streifen läuft. Dann erhöht 
man w etwas oder stellt das Relais etwas unempfindlicher, so daß die Unter- 
brechung gerade aussetzt. Kommen nun Zeichen von I, so leiten die Zeichen- 
ströme gewissermaßen die Selbstunterbrechung ein, und die Folge ist eine 
schnelle und sichere Zurückführung des Ankers in seine Ruhelage nach jedem 
Zeichen. Man stellt also gewissermaßen Resonanz zwischen Sender und Emp- 
fänger her. Beim Doppelstrombetriebe wird der obere Relaiskontakt anstatt 
mit der Erde gleichfalls mit einer Batterie verbunden. 
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Für den Gegensprechbetrieb müssen die Korrektionströme auf eine besondere 
Wicklung des Relais geleitet werden, um die Abgleichung nicht zu stören. 

b) Schaltung von Gulstad.*) Bei der in Fig. 12 skizzierten, von der Großen 
Nordischen Telegraphengesellschaft angewandten Schaltung wird eine ge- 


Fig. 9. 
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eignete Form der Korrektionströme durch eine Kombination von Wider- 
ständen und Kondensatoren erzielt. Das Empfangsrelais E hat drei Wicklungen. 
Die Bee Empfangswicklung I liegt zwischen dem Kabel und der Maxwell- 


"| Electrical Review 1898, Bd. 42, und 1902, Bd. sı. 
6* 
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erde Cw. Die Korrektionswicklungen II, III sind einerseits über den Wider- 
stand p mit der Relaiszunge, anderseits über den Kondensator C, sowie über 
die Widerstände w,, w, und den Kondensator C, mit Erde verbunden. Spricht 
das Relais auf den ankommenden Strom in der Wicklung I an, so fließt ein 
Korrektionstrom durch II und Ill. Im ersten Augenblick überwiegt der Strom 
in III, weil C, kein Widerstand vorgeschaltet ist, und dieser Strom wirkt ım 
gleichen Sinne wie der Zeichenstrom in I, d.h. er verlängert das Anliegen 
des Ankers am Arbeitskontakt. In dem Maße, wie der Strom in III schwächer 
wird, wird er in II stärker, und dieser Strom wirkt dem Zeichenstrom ent- 
gegen und bewirkt das Abfallen des Ankers. 


Auch bei dieser Schaltung wirkt das Relais als Selbstunterbrecher, wenn 
in I kein Strom fließt. Die Schwingungszahl nimmt zu durch Verkleinerung 
von p, w, und C, sowie durch Vergrößerung von C,; die Schwingungszahl muß 
bei Wheatstonebetrieb der Zahl der Zeichenpunkte bei der gewünschten Tele- 
graphiergeschwindigkeit entsprechen, also der Zahl der Mittellöcher im Sende- 
streifen, die in der Minute durch den Sender laufen. 


Bei einem Kabel von R = 3000 Ohm Widerstand und K = 100 MF wurde 
eine Telegraphiergeschwindigkeit bis 600 Buchstaben erzielt bei C = 30 MF, 
w = 3000 Ohm, p = 400 Ohm, C,=I6MF, C, = 20 MF, w, = 900 Ohm, 
w, = 3000 Ohm, Relaiswicklung I = 250 Ohm, II = 125 Ohm, III = 125 Ohm. 


c) Maron- und Gulstad-Schaltung haben den Vorteil, daß in der Maxwell- 
schaltung der Kondensator größer und der Widerstand kleiner bemessen werden 
kann, und daß deshalb der Strom im Relais beim Zeichenanfange kräftiger ist. 
Mit beiden Schaltungen läßt sich die Telegraphiergeschwindigkeit im Wheatstone- 
betriebe mindestens um 50 v. H. gegenüber der Maxwellschaltung steigern, so 


daß eine Geschwindigkeit von g= ER Buchstaben in der Minute gut er- 


zeichbar ist. 


Brown erreicht im Rekorderbetriebe durch die Anwendung der Korrektion- 
ströme am Kabelende, daß sein Trommelrelais beinahe die gleiche Telegraphier- 


geschwindigkeit zuläßt, nämlich g= 2 Buchstaben, wie der Heberschreiber- 


empfänger ohne Korrektionströme; allerdings gibt das Relais hierbei mehrere 
aufeinander folgende Punkte nicht als einzelne wieder, sondern als zusammen- 
hängenden Strich. 


IV. Leistungen verschiedener Apparatsysteme. 


Der Hughesapparat läßt, wenn man dauernd die engsten Kombinationen 
greift, bei ro Umläufen 56 Kontakte zu, zwischen denen Pausen von annähernd 
der gleichen Dauer liegen, wie sie die Kontakte haben. Nimmt man die Dauer 
eines Kontakts oder einer Pause als Einheit an, so entsprechen einem Schlitten- 
umlaufe 2x 5,6 solcher Einheiten. Wird gewöhnlicher Telegrammtext abge- 
geben, so entfallen durchschnittlich auf einen Umlauf I,;; Buchstaben, so daß 

; 2 AL i ; 
einem Buchstaben EX ae 2° 3,6 Einheiten entsprechen. 
„55 

Beim Morsealphabet beträgt die Zahl 2 X 48-5 und beim Heberschreiber 
2 X 3,75. 

Beim Murrayalphabet entfallen auf jeden Buchstaben 5 + I = 6 Einheiten, 


wobei eine Einheit für die Abstände zwischen den Wörtern in Anrechnung 
gebracht ist. Der Baudot hat das gleiche Alplıabet wie der Murray; es ıst aber 
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noch eine Einheit für die Korrektion des Gleichlaufs zuzuschlagen, so daß die 
Zahl der Einheiten für den Buchstaben 7 beträgt. 

Für die Ausnutzung einer Kabelleitung mit den genannten Systemen er- 
geben sich also folgende Verhältniszahlen: 


Murray Baudot Hughes Heberschreiber Wheatstone 
I I I I I 
6 7 7: 7:5 9,75- 
Hiernach erscheinen der Heberschreiber und der Wheatstone als die am wenigsten 
leistungsfähigen Systeme. Es ist aber zu berücksichtigen, daß beim Heberschreiber 
die Zeichen noch entziffert werden können, wenn sie sehr stark zusammen- 
laufen, und beim Wheatstonebetriebe so lange, als das Relais die Punkte und die 
Striche noch eben getrennt wiedergibt, während die Drucktelegraphen ganz 
falsche Zeichen abdrucken, wenn die Stromkurve bei verschiedenen Zeichen 
verschieden hoch ansteigt und zwischen den einzelnen Zeichen nicht annähernd 
auf Null zurückgeht. Bei doppelseitigem Abschlusse des Kabels durch Kon- 
densatoren von je !/,, der Kabelkapazität und passenden Parallelwider- 


ständen steigt die Dauerstromkurve nach gR 7O” annähernd auf ihren 
; t 

Höchstwert. Nimmt man also für Drucktelegraphen gps an und 

für Wheatstone = 0,0; (zur Not werden 0,06 genügen), so ist die Leistungs- 


3 * 0,125 


fähigkeit des Wheatstone im Verhältnis 
4,875 ° 0,075 


= I,o26, also um rund 3v. H. 


größer als die des Murray. 


Beispiel für das Kabel Borkum-Bacton II, das I600 Ohm Widerstand und 
1oo Mikrofarad Kapazität hat, also K • R = 0,16, 


Wheatstone- >»... a ne = 513 Buchstaben, 
0,075 ° 0,16 « 2 « 4,875 
60 
Murray » : » ee. 000-2 - nen E = 
urray Dee 500 Buchstaben, 
Baudot esses. ne = 430 Buchstaben, also Zweifach- 
a, Baudot mit I8o Umdrehungen, 
Hughes (theoretisch) - - = -- = 418 Buchstaben 


0,125% 0,10 ° 7,2 
418 
a m 28 Schlittenumdrehungen. 

‚55 


Da der Hughes nur 130 Schlittenumdrehungen zuläßt, kann die wirkliche 
Leistung im Einfachbetriebe 130 - 1,;; = 200 Buchstaben nicht übersteigen.*) 


V. Gegensprechschaltung. 


Bei der Differentialschaltung des Relais zweigt man vom Anfange des Kabels 
und der künstlichen Leitung Induktanzrollen zur Erde ab und schaltet außer- 
dem zum Relais noch eine Induktanzrolle parallel. Bei der Brückenschaltung 


*) In dem genannten Kabel würde der Schnelltelegraph von Siemens etwa 
418 Buchstaben, der Rowlandapparat aber wohl nur 300 Buchstaben leisten. 
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dienen Kondensatoren mit parallelen Widerständen (Wheatstone usw.) oder 
reine Kondensatoren (Rekorder) als Brückenarme, und zur Verbesserung der 
Entladung wird dem Empfangsapparate noch eine Induktanzrolle parallel 
geschaltet. Auch eine Induktanzrolle mit zwei Wicklungen kann zur Bildung 
der Brückenarme dienen (ähnlich der Sımultan-Schaltung). 

Die Telegraphierleistung in beiden Richtungen zusammen ist nicht doppelt 
so groß wie beim Einfachbetriebe, sondern beträgt nur das I,:- bis I,sfache, 
weil die ankommende Stromkurve nicht ganz so günstig ist wie bei der Ein- 
fachschaltung und die unvermeidlichen Fehler der Abgleichung die ankom- 
menden Zeichen etwas stören. 


VI. Schutz gegen Seiteninduktion. Schleifenbetrieb. 

In mehradrigen Kabeln beeinflussen sich die Adern um so mehr, je größer 
die gegenseitige Kapazität und die gegenseitige magnetische Induktion für die 
Längeneinheit und je länger das Kabel und je größer die Batteriestärke ist. 
Unterseekabel von 1000 und mehr km Länge werden deshalb nur einadrig ge- 
baut. Zur Verminderung der störenden Einflüsse in mehradrigen Kabeln dienen 
besondere Schaltungen (s. Anweisung für den Hughes-Gegensprechbetrieb) und 
Bewicklung der Einzeladern mit Kupferband, das geerdet wird. Bei Kabeln 
mit drei und mehr Aderlagen kreuzt man die Adern in bestimmten Abständen so, 
daß niemals zwei Adern auf größeren Strecken unmittelbar nebeneinander liegen. 

Der beste Schutz gegen die Seiteninduktion besteht in der Schleifen- 
schaltung. Da die Adern einer Schleife zwar den doppelten Widerstand 
aber nur die halbe wirksame Kapazität haben wie eine Ader mit Erde, so ist 
die gleiche Telegraphiergeschwindigkeit wie in der Einzelleitung erreichbar, 
wenn man die doppelte Batteriestärke nimmt. Da in der Schleifenschaltung 
die Seiteninduktion nicht stört, Wirbelströme in der Kabelbewehrung ver- 
mieden werden, auch Erdströme keinen Einfluß haben, kann die Leistung einer 
Schleife beim Betriebe mit Schnelltelegraphen sogar wesentlich höher sein als 
bei der Einzelleitung. 


VII. Es ist gezeigt worden, daß sich durch geeignete Schaltungen an den 
Kabelenden (Kondensatoren, Induktanzrollen, Korrektionströme) die Tele- 
graphiergeschwindigkeit etwa auf das Dreifache steigern läßt. Einer besonderen 
Besprechung bleibt vorbehalten, welche Erfolge in bezug auf die Erhöhung 
der Telegraphiergeschwindigkeit man von der Einschaltung von Entladungs- 
vorrichtungen an verschiedenen Zwischenpunkten des Kabels und 
insbesondere von einer künstlichen Erhöhung der Selbstinduktion der Kabel- 
ader erwarten kann. 


Abholung von Postsendungen. Wann ist bei solcher eine 
Sendung dem Empfänger zugegangen oder als ihm zuge- 
gangen zu erachten? 


Nach der Entscheidung des Kgl. Preuß. Ober -Verwaltungsgerichts vom 
23. Januar 1895 sind Briefe an eine Behörde, die die an sie gerichteten 
Postsendungen von der Post abholen läßt, als in dem Zeitpunkte bei der 
Behörde eingegangen anzusehen, in dem sie über die Briefe verfügen kann 
(Archiv 1909, S. 6o09). 
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Zu einer gleichartigen höchstinstanzlichen Entscheidung *) der Frage hat 
seitdem noch folgender Fall Veranlassung gegeben. 

In der mündlichen Verhandlung vor der Kreishauptmannschaft zu Leipzig 
als Verwaltungsgericht am 28. Mai 1902 kam zwischen den Parteien ein 
Vergleich zustande, dessen Widerruf sich die eine Partei bis zum 11. Juni 1902 
einschl. vorbehielt.e Am ı2. Juni wurde bei der Kreishauptmannschaft ein 
vom 10. des gleichen Monats datierter Widerruf der Partei vorgelegt, den 
die Behörde als versäumt abwies. Gegen diesen Beschluß und die darin zu 
erblickende Ablehnung der Fortsetzung des Verfahrens wurde formrichtig und 
rechtzeitig Beschwerde erhoben mit der Begründung, daß das Widerruf- 
schreiben am Ir. Juni, einem Mittwoch, vormittags Io Uhr in W. zur Post 
gegeben worden sei, und daß es demnach noch an dem nämlichen Tage 
gegen 3 Uhr nachmittags in Leipzig eintreffen und somit rechtzeitig in die 
Hände der Kreishauptmannschaft gelangen konnte. 

Aus den Poststempeln auf dem Umschlage des Schreibens ergab sich, 
daß dieses in der Tat am II. Juni vormittags zwischen Io und II Uhr 
beim Postamt in W. zur Aufgabe gelangt und noch an dem nämlichen Tage 
zwischen 3 und 4 Uhr nachmittags beim Postamt 13 in Leipzig eingegangen 
war. Durch die Ermittlungen des Ober-Verwaltungsgerichts hat sich ferner 
ergeben, daß die Kreishauptmannschaft in Leipzig ihre gewöhnlichen Post- 
sendungen — und um eine solche handelte es sich im vorliegenden Falle — 
beim Postamt 13 in Leipzig durch ihre Diener abholen ließ, daß diese Ab- 
holungen früher, und noch am 1r. Juni, nur zweimal täglich, vormittags 
gegen 9 Uhr und nachmittags gegen 3 Uhr stattfanden, daß die Diensträume 
der Kreishauptmannschaft wochentags bis 6 Uhr geöffnet waren, und daß 
das Widerrufschreiben — da es erst nach der zweiten Abholung beim Post- 
amt 13 in Leipzig eingegangen war — erst Donnerstag, den 12. Juni ab- 
geholt und bei der Kreishauptmannschaft vorgelegt worden ist. 

Die Beschwerde wurde aus folgenden Gründen als berechtigt anerkannt. 

Die in der Wissenschaft und Rechtsprechung viel umstrittene Frage, 
wann die einem Abwesenden gegenüber abzugebende Willenserklärung als er- 
folgt zu gelten habe, ist im Bürgerlichen Gesetzbuche, wie in den Motiven 
zu dem mit $ 130 des Gesetzes insoweit übereinstimmenden $ 74 des I. Ent- 
wurfes eingehend ausgeführt und begründet worden ist, zugunsten der soge- 
nannten Empfangstheorie entschieden worden. Es genügt hiernach nicht die 
bloße Absendung der Erklärung, es wird aber auch nicht gefordert, daß der 
Empfänger vom Inhalte der Erklärung Kenntnis nimmt; wohl aber wird ver- 
langt, daß sie in seine Hände gelangt ist. Sie wird nach $ 130 wirksam in 
dem Zeitpunkt, in dem sie ihm zugegangen ist. Dieser Grundsatz soll 
nach Abs. 3 auch Anwendung finden, wenn die Willenserklärung einer Behörde 
gegenüber abzugeben ist. Als »zugegangen« muß aber nach Ansicht des 
Ober-Verwaltungsgerichts die Erklärung dann behandelt werden, sobald sie in 
die tatsächliche Verfügungsgewalt des Empfängers gelangt und diesem hier- 
durch die Möglichkeit gewährt ist, sich von ihrem Inhalte Kenntnis zu ver- 
schaffen. Ob er von dieser Füglichkeit Gebrauch macht, ist für den Begriff 
des Zugegangenseins, wie er im Bürgerlichen Gesetzbuche zum Ausdruck ge- 
langt ist, und für die hieran sich knüpfenden Rechtsfolgen gleichgültig (vgl. 
auch Planck, Kommentar zum B.G.B. I, S. 64; Dernburg, Die allge- 
meinen Lehren des bürgerlichen Rechts S. 398; Cosack, Das bürgerliche 


*) Beschluß des ı. Senats des Kgl. Sächs. Ober-Verwaltungsgerichts in Dresden 
vom 30. August 1902. Abgedruckt in den Jahrbüchern dieses Gerichts Bd. 3, S. 132 ff., 
erschienen in der Roßbergschen Verlagsbuchhandlung in Leipzig 1903. 
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Recht, 2. Aufl. I, S. 176; Mugdan, Die gesamten Mat. zum B.G. B. I, 
S. 685). 

‘ Legt man diese rechtlichen Gesichtspunkte der Beurteilung der Beschwerde 
zugrunde, so erscheint die von der Vorinstanz vertretene Auffassung nicht 
haltbar. Wie bereits oben erwähnt, läßt die Kreishauptmannschaft die für 
sie eingehenden gewöhnlichen Postsendungen von der Post abholen. Eine 
derartige Einrichtung kann nach § 42 der Postordnung vom 20. März Igoo 
von jedermann durch Abgabe einer entsprechenden Erklärung bei der be- 
treffenden Postanstalt getroffen werden. Sie hat zur Folge, daß die Brief- 
sendungen dem Empfänger am Tage des Einganges nicht zugetragen, sondern 
während der Schalterstunden, und zwar spätestens eine halbe Stunde nach 
Ankunft der Posten »zur Ausgabe gestellt« und zur Abholung bereit gelegt 
werden ($ 42 Abs. 6). Weiter steht fest, daß das den Widerruf enthaltende 
Schreiben des Gemeindevorstandes von W. am II. Juni nachmittags zwischen 
3 und 4 Uhr bei dem Postamte 13 in Leipzig »zur Ausgabe gestellt« und 
folglich noch vor Schluß der Dienststunden der Kreishauptmannschaft zur 
Abholung für diese bereit lag. Hiernach wird unbedenklich angenommen 
werden können, daß das Schriftstück bereits zu diesem Zeitpunkt in die 
Verfügungsgewalt der Kreishauptmannschaft gelangt, daß es ihr mithin im 
Sinne von $ 130 des Bürgerlichen Gesetzbuchs zugegangen war, da die tat- 
sächlichen und rechtlichen Voraussetzungen für sie vorlagen, um sich Kenntnis 
vom Inhalte des Schreibens zu verschaffen. Hieran vermag nach dem oben 
Ausgeführten der Umstand nichts zu ändern, daß sie infolge der damals 
noch bestehenden, offenbar ungenügenden Geschäftseinrichtungen von dieser 
Füglichkeit keinen Gebrauch gemacht hat. (Im wesentlichen übereinstimmend 
hiermit das in den Mitt. aus der direkten Steuer für Preußen Nr. 30, S. 12 
abgedruckte Urt. des Preuß. O. V.G. vom 16. Nov. 1894 und das von 
Dr. Rathenau in der D. Jur.-Ztg. Jahrg. 1902, S. 148, erwähnte Urt. des 
O. L. G. Braunschweig.) 


Die Tehuantepec-Bahn als Weltverkehrsstraße. 


Der seit Januar 1907 im Betriebe befindliche Ferrocarril Nacional de Tehuan- 
tepec oder die sogenannte »Mexicanische Isthmuslinie« (Archiv 1907, S. 191), 
die in einer Länge von 304 km die schmalste Stelle der mexikanischen Land- 
enge durchschneidet und somit die Häfen Puerto Mexico am Atlantischen und 
Salina Cruz am Stillen Ozean verbindet, hat in der kurzen Zeit ihres Bestehens 
eine hervorragende Bedeutung für den internationalen Güteraustausch erlangt. 
Im Jahre 1909 ist auf dieser Eisenbahnlinie nahezu r Million Tonnen Güter 
befördert worden. Im nämlichen Jahre löschten und luden im Hafen von Salina 
Cruz 219 Dampfer mit 799073 R. T. gegen 161 Dampfer mit 540838 R.T. im 
Jahre 1908. Die größte Zunahme hatte erfreulicherweise der Verkehr mit 
deutschen Schiffen aufzuweisen, deren Zahl von 28 im Jahre 1908 auf 71 im Jahre 
1909 stieg, während ihr Tonnengehalt sich um nicht weniger als 192 275 R.T. 
vermehrte; die Zahl der britischen Dampfer betrug im letzten Jahre 19 (im 
Vorjahre 15), die Flagge der Vereinigten Staaten von Amerika war mit 71 (65) 
Schiffen vertreten. 

Diesen gewaltigen Aufschwung verdankt die Tehuantepec-Bahn hauptsäch- 
lich dem Umstande, daß sie für den Durchfrachtenverkehr zwischen der West- 
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küste von Nordamerika einerseits und der Ostküste von Nordamerika und 
Europa anderseits einen um 1250 Seemeilen kürzeren Weg als die Panama-Eisen- 
bahn bietet. Dies bedeutet, wenn man die durchschnittliche Tagesleistung 
eines Frachtdampfers mit 250 Seemeilen annimmt, einen Zeitgewinn von 5 Tagen, 
einen Vorteil, den auch der spätere Panama-Kanal, obschon er eine etwas billigere 
Beförderung der Güter bei mäßigen Kanalabgaben ermöglichen wird, nicht aus- 
gleichen kann, da der Durchgang durch den Panama-Kanal nur ı Tag weniger 
erfordern wird als die Beförderung von Schiff zu Schiff über die Tehuantepec- 
Bahn, die 2 Tage beansprucht. 

Zur schnellen Abfertigung der Schiffe stehen sowohl in Salina Cruz, das vor 
wenigen Jahren noch ein kleines indianisches Dorf mit ungeschützter Reede ohne 
jeglichen Verkehr war, als auch in Puerto Mexico (dem ehemaligen Coatza- 
coalcos) großartige Hafenanlagen und die vorzüglichsten Lösch- und Lade- 
einrichtungen der Neuzeit zur Verfügung. In Puerto Mexico sind zur Zeit 
schon 7, in Salina Cruz 5 Kaien vorhanden, von denen ein jeder mit einem 
420 Fuß langen und ııo Fuß breiten Warenspeicher versehen ist; die Waren- 
speicher haben ein Fassungsvermögen von je Io 000 t. Durch fahrbare Krane 
mit elektrischem Antriebe, 4 für jeden Kai, können die Güter aus den Schiffen 
unmittelbar in die Speicher oder Eisenbahnwagen, die zu diesem Zwecke mit 
verschiebbaren Dächern ausgerüstet sind, übergeladen werden. Zudem besitzt 
Salina Cruz, das nächst San Francisco jetzt als der beste Hafen der Westküste 
von Amerika angesehen werden kann, ein Trockendock von 666 Fuß Länge 
und 72 Fuß Breite. 

Die Bahn ist zunächst eingleisig angelegt worden, weil man annahm, daß 
10 Güterzüge mit je 300 t Ladung, die täglich in jeder Richtung abgefertigt 
werden können, dem Verkehr auf längere Zeit genügen würden. Der Güteran- 
drang hat indes bereits einen solchen Umfang erreicht, daß die mexicanische 
Regierung mit der englischen Eisenbahnbaufirma Pearson & Son wegen An- 
legung eines zweiten Gleises in Unterhandlung getreten ist. 

Die Vorzüge der Mexicanischen Isthmuslinie mußten von vornherein eine 
Reihe von Schiffsgesellschaften zur Pflege und Entwicklung des Güterver- 
kehrs über Puerto Mexico und Salina Cruz veranlassen. Im Jahresberichte 
der Hamburg-Amerika Linie für IGgog wird auf die umwälzende Rolle, 
die der neuen Bahn im internationalen Güteraustausche zugefallen ist, 
besonders hingewiesen. Es heißt da, daß durch die Eröffnung der 
Tehuantepec-Bahn für den Durchgangsverkehr nach und von der West- 
küste Amerikas eine Verschiebung des Verkehrs insofern eingetreten sei, als 
dieser Verkehr, der früher, soweit er nicht den Weg durch die Magalhaesstraße 
suchte, ausschließlich über den Isthmus von Panama geleitet wurde, sich nun- 
mehr zwischen diesem und der neuen Linie teilt. Im weiteren hebt der Bericht 
hervor, daß die Hamburg-Amerika Linie beiden Verkehrswegen gegenüber 
strengste Neutralität beobachtet habe durch Einrichtung gleichwertiger Fahrten 
zwischen ihren europäischen Anlaufhäfen und den atlantischen Endpunkten 
(Colon und Puerto Mexico) der in Frage kommenden Eisenbahnen. Der letzt- 
jährige Geschäftsbericht der Compagnie Generale Transatlantique erwähnt, 
daß infolge Eröffnung der neuen Bahn Europa mit den Ländern des nörd- 
lichen Stillen Ozeans in bessere Verbindung gebracht sei als durch die Colon- 
Panama-Linie, und daß der Verlust, den die Gesellschaft auf der Fahrt nach 
Colon erlitt, durch lebhafteren Verkehr nach Puerto Mexico ausgeglichen werde. 

Am Verkehr nach Puerto Mexico beteiligen sich gegenwärtig folgende 
Dampfergesellschaften: Hamburg-Amerika Linie, American-Hawaiian Line, 
Harrison und Leyland Line, Royal Mail Steam Packet Company, Cuban Line, 
Compagnie Générale Transatlantique, Compania Transatlantica, Norway- 
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Mexico Gulf Line, Elder-Dempster Line, Wolvin Line und Cia. Mexicana de 
= Navegacion. 

Dampferverbindungen nach Salina Cruz unterhalten 7 Gesellschaften, 
nämlich: Kosmos-Linie, American-Hawaiian Line, Canadian Mexican Pacific 
Line, Cia. Naviera Del Pacifico, Pacific Mail Steamship Company, Salvador 
Railway Company und Toyo Kisen Kaisha. 

Über den Verkehr der beiden deutschen Gesellschaften sei bemerkt, daß die 
Hamburg-Amerika Linie Puerto Mexico monatlich viermal — auf 2 Fracht- 
und 2 Schnelldampferlinien — anlaufen läßt, und daß die Kosmos-Linie über 
Salina Cruz einen zweiwöchentlichen Fracht- und Personenverkehr zwischen 
Puget Sound, San Francisco und anderen wichtigen pazifischen Häfen von 
Mittel- und Südamerika unterhält. 

Auch für den Personenverkehr hat die Tehuantepec-Bahn eine steigende 
Bedeutung erlangt. Zwischen den beiden Endpunkten der Bahn verkehren 
täglich 2 Personenzüge in jeder Richtung. In Gamboa, 255,5 km von Puerto 
Mexico, hat die Bahn Anschlußverbindung mit der panamerikanischen Bahn, 
die durch den Staat Chiapas in der Richtung nach Guatemala bereits bis an den 
Grenzfluß Suchiate geführt ist. Zwischen Gamboa und Tapachula (17 ooo Ein- 
wohner) ist täglich Verbindung, von da weiter nach der Grenze wöchentlich 
zweimal. Die wichtigste Anschlußlinie führt jedoch von Santa Lucrecia, 126,7 km 
von Puerto Mexico, nach Veracruz und Mexico. Zwischen Salina Cruz und 
Mexico laufen Durchgangswagen in 36 Stunden. Diese Strecke hat in jüngster 
Zeit für den internationalen Reiseverkehr eine erhöhte Wichtigkeit dadurch 
gewonnen, daß die Salvador Railway Company einen beschleunigten Dampfer- 
verkehr zwischen Acajutla und Salina Cruz (360 Seemeilen) eingerichtet hat. 
Die Fahrten finden dreimal monatlich in jeder Richtung statt und werden in 
nur 36 Stunden ausgeführt. Auf diesem Wege und weiter über Mexico, Laredo, 
San Antonio, Austin, St. Louis und New York, das in 6!/, Tagen von Salina Cruz 
aus erreicht wird, bietet sich für den Reiseverkehr zwischen Salvador und 
Europa die schnellste Verbindung. 


KLEINE MITTEILUNGEN. 


Zum Baumwollbau in Deutsch-Ostafrika. Der natür- 
lichen Entwicklung des Baumwollversuchswesens in Deutsch-Östafrika fol- 
gend, soll nach einem Abkommen zwischen dem Reichs - Kolonialamt und 
dem kolonialwirtschaftlichen Komitee die Baumwollversuchspflanzung des 
Komitees Mpanganya im Rufiyigebiete nunmehr als Baumwollsaatzuchtstation 
des Gouvernements eingerichtet und ausgestaltet werden. Die Übergabe an 
die Regierung hat am I. Oktober 1ıgıo stattgefunden, unter der Voraus- 
setzung, daß dem Komitee die Berichte über die Ergebnisse der auf wissen- 
schaftlicher Grundlage zu betreibenden Saatzucht-, Baumwollsorten-, Düngungs- 
versuche sowie der Versuche zur Bekämpfung von Schädlingen zugänglich 
gemacht werden. Der Zweck der im Jahre r906 vom Komitee einge- 
richteten Baumwollversuchspflanzung Mpanganya, als Werbe- und Lehr- 
station im Rufiyigebiete zu wirken, ist erreicht. Der Baumwollbau der Ein- 
geborenen hat in den Bezirken Mohoro und Kilwa festen Fuß gefaßt und 
unter allen Baumwollgebieten der Kolonie die größte Ausdehnung genommen. 
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Die Pflanzung ergab jährlich zwischen 500 und goo Ballen zu 500 Pfund. 
Die Beschaffenheit der Rufiyibaumwolle war durchaus zufriedenstellend. Der 
Durchschnittspreis der ostafrikanischen Baumwolle betrug im Halbjahre 
Mai/Oktober ıgıo 89!/, Pf. für das Ptund. Von mittleren und Großpflan- 
zungen sind bereits über 45 000 ha Land belegt, deren Ertrag mit der Zeit, 
die volle Bebauung vorausgesetzt, auf 30 000 bis 50 000 Ballen geschätzt 
werden darf. Im Laufe der Jahre sind im Rufiyigebiet drei Entkörnungs- 
fabriken in Betrieb gesetzt, die sich dem Komitee gegenüber verpflichtet 
haben, jede Menge Baumwolle für jedermann zu entkörnen, zu pressen und 
seemäßig zu verpacken und ferner den dafür zu berechnenden Gebühren 
einen vereinbarten Einheitspreis zugrunde zu legen. 

. Zur weiteren Förderung der Eingeborenenkultur hat das Komitee ferner 
den Bezirksämtern Mohoro und Kilwa zunächst für IıgIo 3000 Mark für 
Pflanzprämien zur Verfügung gestellt. Diese Pflanzprämien werden in Höhe 
von je 15 Rps. gewährt, und zwar nach Vorschlag der Bezirksämter oder 
der Beamten des Komitees: für die bestgepflegten Baumwollfelder, für die 
größte Menge und für die beste Beschaffenheit der angebrachten Baumwolle. 
Neben den Pflanzprämien werden Hacken als Geschenke verteilt. 

Außerdem besteht für die Kolonie die Preisgewährleistung des Komitees von 
8 bis ıo Heller für ein Pfund unentkörnte Baumwolle je nach der Güte. In 
den beiden Bezirken wird diese Preisgewährleistung des Komitees voraussicht- 
lich nicht in Anspruch genommen werden müssen, da dort genügend Auf- 
käufer vorhanden sind, die höhere Preise für die Baumwolle bezahlen. 

Die Übergabe von Mpanganya an die Regierung entspricht dem Grund- 
satze des Komitees, seine eigenen Versuchspflanzungen und technischen Ein- 
richtungen unter bestimmten Voraussetzungen an die Gouvernements und 
Unternehmer überzuleiten. Die Übernahme der Pionierarbeiten des Komitees 
als bleibende Dauerbetriebe durch die Regierung und durch die Pflanzer usw. 
gilt dem Komitee als die beste Quittung für den Wert der von ihm geleisteten 
Vorarbeit; sie entspricht auch der zwischen dem Reichs - Kolonialamt und 
dem Komitee bezüglich des Baumwollversuchswesens in allen Kolonien ge- 
troffenen Vereinbarung, vom 14. März ıgıo, nach der die Kolonialverwal- 
tung das staatliche Versuchswesen einrichtet, nämlich: die Er- 
richtung landwirtschaftlicher Stationen mit besonderer Berücksichtigung der 
Baumwollsortenversuche, Saatzucht, Düngung und Bewässerung, die Be- 
kämpfung von Schädlingen, die wissenschaftliche Untersuchung von Baum- 
wollböden, den meteorologischen Dienst, während das Komitee seine 
bestehende Organisation weiter entwickelt, nämlich: die kaufmän- 
nische Geschäftstelle mit Pflug- und Geräteniederlage in Daressalam, ferner 
Errichtung von Entkörnungsanstalten und Aufkaufmärkten, Selbstaufkauf zu 
gewährleisteten Preisen, Aufkauf und Lieferung von Saatgut, Leistung von 
Pflanzprämien, Güteprämien, Pflugprämien, Beförderungsvergütungen und Ernte- 
vorschüssen, Verwertung der Nebenerzeugnisse, Bereisung von Baumwollgebieten, 
wasserwirtschaftliche Vorarbeiten, Überwachung und Begutachtung der Baum- 
wollbeschaffenheit in Deutschland, Ausstellung von Baumwolle und von Baum- 
wollkultur- und Ermtebereitungsmaschinen. 

Die Abgrenzung der Arbeitgebiete von Regierung und Komitee nach der 
wissenschaftlich-landwirtschaftlichen sowie der technischen und kaufmännischen 
Seite hin hat sich aus den fortgesetzt an Umfang wachsenden Aufgaben des 
Baumwollversuchswesens ergeben. Durch die Vereinbarung ist das 
Baumwollversuchswesen in den Kolonien auf eine breitere 
Grundlage gestellt worden. 
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Kosmos, Handweiser für Naturfreunde, herausgegeben und ver- 
legt vom Kosmos, Gesellschaft der Naturfreunde, in Stutt- 
gart. Geschäftstelle: Franckhsche Verlagshandlung, Stuttgart. Jähr- 
lich 12 Hefte. Für Kosmosmitglieder (Jahresbeitrag 4 Mark 80 Pf.) 
einschließlich der dazugehörigen Beilagen (fünf Buchveröffentlichungen) 
kostenlos, für Nichtmitglieder — ohne Beilagen — jährlich 2 Mark 
80 Pf. Preis des einzelnen Heftes 30 Pf. Jahrgang 1910, Hefte gu. 10. 


Aus dem reichen Inhalte der vorliegenden Hefte möchten wir als für 
unsere Leser besonders bemerkenswert die nachstehenden Aufsätze hervor- 
heben: Flugorgane der Pflanzen von Th. E. Mickel, Wie mißt man 
Entfernungen im Weltenraum? von Prof. Dr. Große, Der Zusammen- 
hang der Materie von P. Altpeter, Kinomatographische Umschau 
von Fr. Regensburg, Über die Bedeutung der Naturphotographie 
von W. W. Lynkeus, Nauen und die drahtlose Telegraphie von 
dem gleichen Verfasser und Physikalische Umschau, Fortschritte 
auf dem Gebiete der Röntgenaufnahmen von Ingenieur und 
Direktor Friedr. Deßauer. Zahlreiche in den Text eingestreute anschau- 
liche Abbildungen erleichtern das Verständnis der durchweg in leicht faßlicher 
Schreibweise gehaltenen Ausführungen. Auch unter den kurzen Mitteilungen, 
die regelmäßig unter der Überschrift »Vermischtes« zusammengestellt oder 
auch in die ständigen Beilagen (Technik und Naturwissenschaft«, 
»Haus, Garten und Feld« usw.) aufgenommen werden, befinden sich dieses 
Mal mehrere, die unseren Lesern besondere Anregung bieten dürften. Wir 
nennen u.a. die folgenden: »Wie wirkt das Licht auf Eisen und 
Stahl?«, Merkwürdige Telephonstörung, Über die Bedeutung der 
Wasserkräfte für die chemische Industrie, Magnetische Fern- 
wirkung der Sonne und Elektrisches Leuchten des Papiers. 

Als vierter und fünfter Band der ordentlichen Veröffentlichungen der Ge- 
sellschaft für 1gro sind den Heften beigegeben: s 

Säugetiere fremder Länder. Von Dr. Kurt Floericke. Mit zwei 
Tafeln und zahlreichen Abbildungen nach Naturaufnahmen und Original- 
zeichnungen von Professor Ad. Wagner u. a. 8°. 104 Seiten. In farbigem 
Umschlag ı Mark, gebunden ı Mark 80 Pf., und: 

Die Kultur der Kulturlosen; Ein Blick in die Anfänge mensch- 
licher Geistesbetätigung. Von Dr. Karl Weule, Direktor des Museums 
für Völkerkunde und Professor an der Universität zu Leipzig. Mit drei 
Tafeln und zahlreichen Abbildungen nach Originalaufnahmen und Original- 
zeichnungen von K. Reinke. 8°. oggSeiten. In farbigem Umschlag ı Mark, 
gebunden ı Mark 80 Pf. 


Literaturnachweis 


von Aufsätzen und Mitteilungen über Post-, Telegraphen- und Fernsprech- 
wesen aus der Zeitschriftensammlung der Bücherei des Reichs-Postamts. 


(September bis November 1910.) 


A. Liste der Zeitschriften. 


Amtliche Nachrichten des Reichs-Versicherungsamts. Berlin. 

Annalen der Hydrographie und maritimen Meteorologie. Berlin. 

Annalen des Deutschen Reichs für Gesetzgebung, Verwaltung und Volkswirtschaft. 
München und Berlin. 
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Die Arbeiter-Versorgung. Groß Lichterfelde-Berlin. 

Archiv für Eisenbahnwesen. Berlin. 

Archiv für öffentliches Recht. Tübingen. 

Archiv für Post und Telegraphie. Berlin. 

Archiv für Sozialwissenschaft und Sozialpolitik. Tübingen. 

Armee-Verordnungsblatt. Berlin. 

Die Bank. Monatshefte für Finanz- und Bankwesen. Berlin. 

Berliner Architekturwelt. Berlin. 

Blätter für Architektur und Kunsthandwerk. Berlin. 

Blätter für Genossenschaftswesen. Berlin. 

Blätter für Post und Telegraphie. Zeitschrift der höheren Post- und Telegenplien> 
Beamten. Berlin. 

Concordia. Zeitschrift der Zentralstelle für Volkswohlfahrt. Berlin. 

Deutsche Bauzeitung. Berlin. 

Deutsche Juristen-Zeitung. Berlin. 


. Deutsche Kolonialzeitung. Berlin. 


Deutsche Postzeitung. Berlin. 
Deutsche Revue. Stuttgart-Leipzig. 


. Deutsche Rundschau. Berlın. 


Deutsche Verkehrs-Zeitung. Berlin. 
Deutsches Handels-Archiv. Berlin. 
Deutsches Kolonialblatt. Berlin. 


. Eisenbahn-Verordnungs-Blatt. Berlin. 
. Elektrotechnische Zeitschrift. Berlin. 
. Export. Berlin. 


Finanz-Archiv. Stuttgart. 
Gesundheits-Ingenteur. München. 


. Die Gegenwart. Wochenschrift für Literatur, Kunst und öffentliches Leben: Berlin. 
. Die Grenzboten. Berlin. 

. Handel und Gewerbe. Berlin. 

. Hansa. Hamburg. 


Jahrbuch der drahtlosen Telegraphie gni Telephonie. Leipzig. 
Jahrbuch für Gesetzgebung, Verwaltung und Volkswirtschaft im Deutschen Reich 
(Schmoller). Leipzig. 


. Jahrbücher für Nationalökonomie und Statistik (Hildebrand). Jena. 


Invaliditäts- und Alters-Versicherung im Deutschen Reiche. Mainz. 
Journal Telegraphique. Berne. 
Justiz-Ministerial-Blatt für die preußische Gesetzgebung und Rechtspflege. Berlin. 


. Kolonie und Heimat in Wort und Bild. Berlin. 
. Marine-Rundschau. Berlin. 

. Marineverordnungsblatt. Berlin. 

. Militär-Wochenblatt. Berlin. 


Ministerialblatt der Königlich Preußischen Verwaltung für Landwirtschaft, Domänen 
und Forsten. Berlin. 


. Ministerial-Blatt für die Preußische innere Verwaltung. Berlin. 


Mitteilungen aus dem Königlichen Materialprüfungsamt zu Groß Lichterfelde 
West. Berlin. 

Monatsschrift für deutsche Beamte. Berlin. 

Neue Post. Berlin. 

Der Ostasiatische Lloyd. Schanghai. 

Österreichische Monaisschrift für den Orient. Wien. 

Dr. A. Petermanns Mitteilungen aus Justus Perthes geographischer Anstalt. Gotha. 

Postalische Rundschau. Berlin, 

Das Posıhorn. Berlin. 

Prometheus. Illustrierte Wochenschrift über die Fortschritte in Gewerbe, In- 
dustrie und Wissenschaft. Berlin. 

Das Recht. Rundschau für den deutschen Juristenstand. Hannover und Leipzig. 

Revue des deux mondes. Paris. 

La Revue des Postes, Telegraphes et Telephones. Paris. 


. Die Sparkasse. Volkswirtschattliche Zeitschrift. Hannover. 


Statistik des Deutschen Reichs. Berlin. 
Statistik des Deutschen Reichs. Neue Folge. Berlin. 


. Statistik des Deutschen Reichs. Vierteljahreshefte. Berlin. 
. Statistik, Preußische. Berlin. 


berall. Illustrierte Zeitschrift für Armee und Marine. Berlin. 
Umschau. Frankfurt (Main)-Leipzig. 
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65. L'Union Postale. Berne. 

66. Veröffentlichungen des Instituts für Meereskunde und des geographischen Instituts. 
Berlin. 

67. Veröffentichungen des Kaiserlichen Aufsichtsamts für Privatversicherung. Berlin. 

68. Veröfflentlichungen des Kaiserlichen Gesundheitsamts. Berlin. 

69. Württembergische Verkehrs-Zeitung. Stuttgart. 

70. Zeitschrift der Geselischaft für Erdkunde zu Berlin. Berlin. 

71. Zeitschrift des Königl. Preuß. Statistischen Landesamts. Berlin. 

72. Zeitschrift für Bauwesen. Berlin. 

73. Zeitschrift für Beleuchtungswesen. Berlin. 

74. Zeitschrift für die gesamte Staatswissenschaft. Tübingen. 

75. Zeitschrift für Kleinbahnen. Berlin. 

76. Zeitschrift für Kolonialpolitik, Kolonia!recht und Kolonialwirtschaft. Cöthen (Anhalt). 

77. Zeitschrift für Post und Telegraphie. Wien. 

78. Zeitschrift für Schwachstromtechnik. Zentralblatt für Telegraphie usw. München. 

29 Zeitschrift für Versicherungswesen. Berlin. 

. Zeitschritt für Wohnungswesen. Berlin. 

81. Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen. Berlin. 

82. Zentralblatt der Bauverwaltung. Berlin. 

83. Zentralblatt der Abgaben-Gesetzgebung und Verwaltung in den Königl. Preußischen 
Staaten. Berlin. 

84. Zentralblatt für das Deutsche Reich. Berlin. 


B. Literaturnach weis. *) 


l. Gemeinsame Angelegenheiten des Post-, Telegraphen- und Fernsprechwesens. 


Allgemeines. Beamtenhygiene, von Scholta 53. 402. 

— Die Bedeutung der neueren Völkerrechtskonferenzen für Post und Telegraphie, 
von Dr. Wehberg 77. 193. 

— Die Bewegung der öffentlichen Beamten (im Deutschen Reich, Österreich und 
Ungarn), von Lederer 8, Bd. XXXI 660. 

-- Die Finanzen der europäischen und der wichtigeren außereuropäischen Staaten, 
von Schwarz, Geh. Oberfinanzrat 28. Jahrg. XXVII Bd H 183. 

— Frauen, weiße... in den Tropen, Einwanderung aus gesundheitlichen Rück- 
sichten nicht zu befürworten 64. 8ı8. 

— Geld, eine aufgezählte Geldsumme darf nicht eher weggenommen werden, als bis 
der Betrag nachgezählt ist 48. 404. 

‚ — Grenzfragen zwischen Hygiene und Bodenreform, Bodenreform und Krankheits- 

verhütung usw. 19. 1227. 1285. 1314. 1382. 

— Holzbauweisen, neue . . ., von Friebe, Postbauinspektor 82. 561. 

— Internationale Beamten -Vereinigungen 14, Jahrg. VI 155, 69. 164, 19. 1453. 

— ternationaler ongies für Rechtsfragen der Luftschiffahrt in Verona im Juni 
ıgıo 77. 263. 

— Kolonien, die Ananzielle Entwicklung der deutschen Kolonien bis zum Abschluß 
der Ara Dernburg 76. 600. 

— Naturalwirtschaft, teilweise Wiedereinführung der Naturalwirtschaft in den Staats- 
haushalt, von Herlt 28, Jahrg. XXVII Bd. II 166. 

— Tarifvertrag, rechtliche Bedeutung des . . ., von Weigelt 74. 644. 

— Tropen, Wohnungsbau und Wohnungsbenutzung in den... . 82, 542. 

— Tuberkulose und Wohnungsfrage, von Gretzschel, Landeswohnungsinspektor 64. 


583. 
— Tuberkulose, zur Psychopathologie der... ., von Dr. Liebe 37, Jahrg. XX 153. 


Deutschland. Amtsprache, 5o Jahre deutscher Post-Amtsprache 22. 408. 

— Der Amtstil in der Postverwaltung 19. 1223. 

— Ist die Anstellung von Reichspost- und Telegraphenbeamten durch einige Bundes- 
staaten noch zeitgemäß? 31. III.Viertelj. 427. 

— Aushelfer, amtliche Eigenschaft eines... von der Art der Tätigkeit abhängig, 
Reichsgerichtsentscheidung 14. Jahrg. VI 172. 

— Baugenossenschaften und Reichsversicherungsamt, Erhöhung des Zinsfußes für 
Darlehen auf 3'/, v. H., Stellungnahme des Zentralverbandes der städtischen 
Haus- und Grundbesitzer -Vereine 58. 415, 19. 1197, 13. 702. 734, 80. 
Jahrg. IX 28. 


*) Die fett gedruckten Zahlen bezeichnen die Zeitschriften in der Liste unter A, die daneben stehenden 
Zahlen die Seiten. 
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Deutschland. Beamtenbesoldung und Reichsfinanzreform 19. 1554. 


Beamten-Konsumvereine, gegen die . . . 47. 314. 329. 361. 378. 392, 13. 637, 19. 


1523. 
— Beförderungsystem, Mängel im . . . 14. Jahrg. VI 151. 
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Beitreibungsbeschlüsse, Verminderung der . . . 14. Jahrg. VI 177. 

Beleidigung, öffentliche ... . eines Beamten, Strafantrag der vorgesetzten Behörde, 
Veröffentlichungsbefugnis 55. Beil. Nr. 2954, 14. Jahrg. VI 220. 

Der Berliner Beamten -Wohnungsverein, Feier seines zehnjährigen Bestehens 22, 


07. 

bescheiden, Androhung von Beschwerden an die vorgesetzte Behörde Beamten 
gegenüber ist strafbar 47. 383. 

Bruch ist ein Unfall im Sinne des Unfallversicherungsgesetzes 48. 436. 

Rureaukratie und Privatunternehmen 19. 1413. 

Darlehen an Beamte, Beamten-Spar- und Darlehnskassen 47. 375. 

Dienstzeit bei der Pensionierung, Berechnung der . . . 48, 47ı. 

Dienstzeugnis, Klagen der Beamten auf Erteilung eines... unzulässig 48, 472, 


. 748. 

Disziplinarstrafen 48. 455. 

Fremdwörter in der Amtsprache, Beseitigung der . . . durch Stephan 1875 22. 399. 

Gehaltsätze beim Übertritt aus einer Bundesregierung in den Reichsdienst 47. 333. 

Gehaltszahlung, vierteijährliche . . . 19. 1381. . 

Gemeindeeinkommensteuer; Heranziehung der Gehaltsnachzahlungen zur .. .47. 
81. 

Geschäftsordnung, vereinfachte .... der Regierungen, Grundzüge 45. 251, 48. 
07, 19. 1453, 47. 383. 

Geschäftsvereinfachung im Staatsbetriebe durch ausgedehntere Verwertung der 
im mittleren Beamtenstand vorhandenen Kräfte 47. 318. 

Gesetzsammlungs-Amt, zum hundertjährigen Bestehen des Königl. Preuß. Gesetz- 
sammlungs-Amts, von Weberstedt, Geh. Postrat 7. 577, 22. 467. 477, 48. 542. 

Gesundheitszustand, Untersuchung und Begutachtung des Gesundheitszustandes 
von Reichs- oder unmittelbaren Staatsbeamten seitens der Kreisärzte, Erlaß 
des Ministers der geistlichen usw. Angelegenheiten vom ı0. Dezember 1909 
44. 229. 

Glackstcilung der Eisenbahnassistenten mit den Postassistenten, Eingabe der 
mittleren Staatseisenbahnbeamten -Verbände an den Eisenbahnminister 81. 
1377, 19. 1323: 1558. 

Haftung, das Gesetz über die Haftung des Reichs für seine Beamten, von An- 
dersch, Ober-Postpraktikant 22. 415. 425, 19. 1351. 

Über die Haftung der Post- und Teleprarhenverweltarg 17. 963. 

Haftpflicht der Beamten zum Ersatz eines durch Versehen verursachten Schadens, 
Inanspruchnahme des in erster Reihe haftenden Dritten 47. 333. 

Heilverfahren, Begriff des... 52, 313. 

Vier Kanzler, von Baron von Cramm, Wirkl. Geh. Rat und Gesandten a. D. 
(Bismarck und Stephan) 20. Jahrg. XXXV Bd. IV 159. 163. 

Kaufmännischer Geist in den Staatsbetrieben 47. 385. 

Das an ERC von Andersch, Ober-Postpraktikant 22. 375. 385, 47. 
45, 24. 840. 

kan Aea Kinderprivileg der Beamten bei der Kommunalbesteuerung 
55. 613, 19. 1231. 

Kömmunalteuern, die von der Staatseisenbahnverwaltung der Reichs-Post- und 
Telegraphenverwaltung zur Durchführung ihres Betriebs mietweise über- 
lassenen Räume in den zu einem öffentlichen Dienste bestimmten Gebäuden 
eines Bahnhofs sind von der Gemeindegrundsteuer befreit 5. 1503. 

Krankenkasse für Postunterbeamte 19. 1197. 

Kreisärzte, Dienstanweisung für die... . vom 1. September 1909, Auszug 44. 224. 

Kriminalstatistik 59. Band 228 S. 6,8,9, ı2 und 14. 

Lebensalter der höheren Post- und Telegraphenbeamten 14. Jahrg. VI 161. 

Linoleum als Fußbodenbelag, Erlaß des Ministers der öffentlichen Arbeiten vom 
12. Oktober ıgı0o 82, 571. 

Militäranwärter, Stellung des Verbandes mittlerer Reichs-Post- und Telegraphen- 
heamten zu den Bestrebungen der Milıtäranwärter 19. 1189. 

Zur Öberassistentenfrage 19. 1158. 

nen im Post- und Telegraphenbetrieb, zusätzliche Bezeichnungen 
19. 1165. 


Papier, Verfügung des Ministers des Innern usw. vom 27. August 1910, betr. die 
Bestimmungen über das von den Staatsbehörden zu verwendende Papier 45. 295. 
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Deutschland. Pension, Rechtsweg über die... ., Reichsgerichtsentscheidung 47. 317. 


— 
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Pensionierung, Unanfechtbarkeit einer... 52. 313 

Personalakten. Muß eine Anstellungsbehörde die Personalakten auf Verlangen 
Dritter herausgeben? 47. 351. 

Postagent, Kommunalsteuerprivileg der Postagenten 47. 364. 

Positbeirat, Eingaben von Handelskammern 32. Jahrg. XVIII 71. 

Postetat für ıgtı 22. 479, 48. <51, 19. 1523, 52. 382. 

Postmuseum, öffentliche Versteigerung von Briefmarken 48, 555. 

Postschalterdienst, gleiche Regelung der Schalterdienststunden von den Handels- 
kammern beantragt, Briefbestellung am Sonntag 32, Jahrg. XVII 715, 48. 436. 

Rang- und Titelfragen 14, Jahrg. VI 129. 151. 153. 

Recht der freien Meinungsäußerung seitens der Beamten, Disziplinarrecht 55. 613. 
und Beil. Nr. 3680. 

Das Reichsstrafgesetzbuch und die Postbeamten 48. 503. 515. 

Reisekosten der Staatsbeamten 14. Jahrg. VI 136, 45. 249, 25. 261, 83, 414, 39, 
363, 44. 249. 

Reklame im Postdienst 52, 310, 77. 240. 

Resilenzpflicht der Beamten 47. 333. 399, 48. 530, 19. 1454. 

Das Binde-s in der Rechtschreibung 14. Jahrg. VI 138, 22. 427. 

Schäden, wirkliche... in der preußischen Verwaltung 31. IV. Viertel 2:0. 304. 

Schiedsgericht, Verfügung des Ministers der öffentlichen Arbeiten, betr. schieds- 
richterliche Erledigung von Streitigkeiten (bei Lieferungen) 44. ı08. 

Staatsbürger-Pflichten und -Rechte der Beamten, Vortrag von Anders, Rechnungs- 
rat 47. 401. 

Statistik für das Reichs-Post- und Telegraphengebiet im Kalenderjahre 1909 22. 
395, 48. 455. 479, 64. 822, 77. 228, 14. Jahrg. VI 195, 78. 507, 81. 1422. 

Die Stellung der Beamten im Haushalt des Staates 69. 185. 

Stempelgesetz, Ausführungsbestimmungen zum Landesstempelgesetz, vom 16. August 
1910 83, Beil. zu Nr. 20. 

Steuereinziehung durch Abzug vom Gehalt 48, 435. 

Submissionswesen, Neuregelung des .. ., Eingaben von Handelskammern 32, 
Jahrg. XVIII 40. 

Tagegelder, Fuhrkosten usw. der Reichsbeamten 52. 28$, 14. Jahrg. VI 130, 48. 
491. 516, 9. 260, 42. 296, 19. 1489. 1550. 

Tintenstifte, Verwendung der . . . im Betriebsdienste 77. 262, 48. 579. 

Tuberkulose, Bekämpfung der Lungentuberkulose, von Dr. jur. Brunn 64. 715, 
19. 1195. 

keee ikae infolge .. . kein Betriebsunfall im Sinne des Beamt.- 
Unf.-Fürs.-Ges. 55. Beil. Nr. 3845. 

Umzugskosten-Entschädigungen für die im Ausland und in den deutschen Schutz- 
gebieten beschäftigten Beamten der Reichs-Post- und Telegraphenverwaltung, 
Frlaß des Reichskanzlers vom 22. September ı910 84. 492, 48. 492, 47. 303. 

Unfallfürsorgegesetz, Begriff des Wortes »Untall«, verschiedene Arten von Un- 
füllen 47. 3:8, 52. 313, 55. Beil. Nr. 3288. 

Unfall- und Invalidenversicherung, 23-Jähriges Jubiläum der . . . 22. 428, 48. 507. 

Verband, ein Beamtenverband kann als politischer Verein nicht in das Vereins- 
register eingetragen werden 48, 543. 

Versicherungspflicht einer als Gastwirt, Postagent usw. tätigen Person 37. Jahrg. 
XXI 4. 

Weibliche Vorgesetzte im öffentlichen Schuldienst usw. 47. 399. 

Wohnungsfürsorge, Bund deutscher Bodenreformer 19. 1415. 

Wohnungskündigung infolge Berufung in ein neues Amt bei freiwilliger Aufgabe 
des alten Amtes 47. 333, 14. Jahrg. VI. 204. 

Zeugniszwang und Amitspflichtverletzung, Zeugnispflicht der Redakteure von 
Zeitungen usw. 17. 1286. 

Der Fall Zollitsch 69. 161, 47. 332. 


Bayern. Beamtenverhältnisse 48, 575. 

— Errichtung eines Verkehrsamts der Posten und Telegraphen beim Verkehrs- 
ministerium 14, Jahrg. VI 236, 22. 480. 

— Die Militäranwärter in der Verkehrsverwaltung 69. 187. 

— Postvertrauensärzte 77. 175. 

— Stiftung Prinz-Rupprecht-Erholungsheim für bayerische Staatsdiener 47. 343. 

— Verordnung über die Gebühren für ärztliche Dienstleistungen bei Behörden 
vom 4. August ın10 68. 875. 

Württemberg. Aufbesserung der Beamtengehälter 81. 1312, 69. 179. 

— Beamtengesetz 47. 350. 
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Deutschland. Württemberg. Beirat der Verkehrsanstalten 77. 207. 229, 5. 1279, 
14. Jahrg. VI 190, 78. 506. : 
— — Denkmalpflege Anbringung von Herstellungsinschriften an Bauten durch die 
Baubehörden der Verkehrsanstalten, Verordnung des Ministeriums der aus- 
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-— — Finanznot und Finanzreform, von Dr. v. Schall, Geh. Rat a. D. 28. Jahrg. 
XXVII Bd. HI ı. 
— — Der Zölibat der Beamtinnen 69. 168. 
Belgien. Brüssel. Brand der Weltausstellung, Vernichtung des Post-, Telegraphen- 
und Fernsprechamts 78. 423, 82. 509. 
Dänemark. Verhandlungsvorschriften für Staatsbeamte, Mitentscheidung bei Neuord- 
nung der Beamtenverhältnisse 19. 1417. 
England. Der 55. und 56. Jahresbericht des General-Postmeisters 65. ı16, 22. 480, 
8. 570 
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— Personal erhalte 14. Jahrg. VI 145. 165, 57. Nr. 1017 S. 2, 69. 176. 
Frankreich. Geburten, Versuch zur Hebung der Geburtsziffer und die Beamtenschaft, 
Gesetzentwurf im Senat eingebracht, Bevorzugung der verheirateten Beamten 
47. 322. 
— Personalverhältnisse bei der Post- und Telegraphenverwaltung, von Dr. Jaensch, 
Postinspektor 22. 487. 
Italien. Der Postdienst im Rechnungsjahre 1907/08 65. 145. 165. 
Montenegro. Reorganisation der Postverwaltung 77. 212. 
Österreich. Wien. Beamtinnenheime, Bau des ersten Heimhofs durch eine Bau- 
genossenschaft 77. 261. 
Rußland. Frauen im Postdienst, Annahmevorschriften 77. 175. 
— 25-jähriges Jubiläum des Post- und Telegraphenressorts 77. 108. 
— Der Postbetrieb im Jahre 1907 65. 152, 57. Nr. r021 S. 3. 
Serbien. Post und Telegraphie im Jahre 1909 23. Handelsber. 789. 
Spanien. Das Post- und Telegraphenwesen 77. 212, 23. Handelsber. 877. 
Afrika, en Post- und Telegraphenwesen im Jahre 1909 77. 262. 
— Oranjeflußkolonie. Der Postbetrieb im Verwaltungsjahre 1908/09 65. 156. 
Asien. Korea. Post- und Telegraphenwesen 76. 575. 
Australien. Neu-Seeland. Das Post- und Telegraphenwesen 1908—1910 77. 205. 


Il. Postwesen. 


Allgemeines. Antwortscheine, abfällige Kritik über... . 30. 773. 
— Autolinien, staatliche . . . für Postzwecke 63, Jahrg. xıfı 60. 
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Das Postwesen der Republik Mülhausen (Elsaß)... 


Dargestellt nach den Akten des Stadtarchivs von Fritz Amos, 
Postsekretär in Mülhausen (ElIs.). 


Über die Entstehung Mülhausens ist nichts Genaues bekannt. Im Eingange 
des Rathauses vor dem großen Saale befindet sich ein Ölgemälde von Becker, 
einem Mülhausener Kinde, das den Ursprung Mülhausens folgendermaßen dar- 
stellt. Man sieht cine wild bewaldete Landschaft, von tiefem Schnee bedeckt. 
Mitten in dieser Wildnis steht eine Hütte mit einem Mühlrad und vor der Hütte 
ein stattlicher älterer Mann, ein Raurake, dessen Tochter einem im Schnee liegen- 
den müden Wanderer zu Hilfe eilt. Der Sage nach soll dieser Wanderer als 
Mühlknecht eingestellt worden sein und die Tochter geheiratet haben. Durch 
weitere Ansiedelungen in der Nähe der Mühle soll nach und nach das Dorf 
Mülhausen entstanden sein. 

Im großen Rathaussaale liest man folgende Inschrift: 


Mülhausens Alter ist uns nicht genau bekannt. 

Vielleicht ward oft die Stadt zerstöret und verbrannt; 
Gewiss scheint es, dass Sie die Hunnen rissen nieder (451) 
Jedoch als Dorf zeigt sich Mülhausen sodann wieder (823) 
Als freye Reichsstadt zwei Briefe sie ankünden (1268) 

Die sich in dem Archiv wohl aufbewahrt befinden 

Mit Bern und Solothurn ein Bündniss ward geschlossen (1466) 
Auf 25 Jahr so rühmlich hingeflossen 

Wornach Mühlhausen’s Treue, Helvetien bewogen 

Dass in den grossen Bund Sie diese Stadt gezogen (1515) 
Die Carl'n von Burgund mit Muth begegnet hat (1474) 

Und dann bei mancher Schlacht der Schweitzer fechten that, 
Auch sich als Republic trotz mancherlei Gefahren ; 

In gutem Lob erhielt mehr denn drei Hundert Jahren. 
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9$ Das Postwesen der Republik Mülhausen Elsaß.. 


Mülhausen scheint einst zur nahen merovingischen Königsptfalz Illzach 
oder zum Familenbesitze der alten elsässischen Herzöge gehört zu haben. 
Schon früh erhob indes das Bistum Straßburg Ansprüche auf Mülhausen. 
Es ist anzunehmen, daß Mülhausen, dessen älteste Pfarrkirche dem heil. 
Stephan geweiht war, ehemals durch Schenkung der Frauenabtei St. Stephan 
in Straßburg gehört hat, und daß es im Jahre 1003 mit allen anderen Be- 
sitzungen der Abtei durch Kaiser Heinrich II. an das Bistum Straßburg 
gekommen ist. Auch die Hohenstaufischen Kaiser machten Anspruch auf 
Mülhausen. Die Rechte der Kaiser sind so zu erklären, daß in Mülhausen 
auch nach der Ausstattung von St. Stephan mit Grundbesitz noch Reichsgut 
oder Hausgut der Hohenstaufen oder auch beides vorhanden war, und daß 
die Staufer lange Zeit die Vogtei über den bischöflichen Teil Mülhausens als 
Lehen inne gehabt haben. Im 13. Jahrhundert entstand um den Besitz Mül- 
hausens ein äußerst langwieriger Streit zwischen dem Straßburger Bistum und 
Kaiser Friedrich II. Dieser Streit ist 1230 durch Vertrag dahin entschieden 
worden, daß Mülhausen im Austausche gegen andere Besitzungen dem Kaiser 
überlassen wurde. Nach dem Untergange der Staufer benutzte ihr Gegner, der 
Bischof von Straßburg, Heinrich von Stahleck, die unruhigen Zeiten des Inter- 
regnums dazu, Mülhausen, das sich inzwischen zu einem kräftigen städtischen 
Gemeinwesen entwickelt hatte, als erledigtes Lehen wieder in seine Gewalt zu 
bringen. Im Jahre I201 befreiten sich jedoch die Einwohner von der drücken- 
den Herschätt seines Nachfolgers, des Bischofs Walter von Geroldseck, durch 
offene Empörung und Besaben sich unter den Schutz des Grafen Rudolf von 
Habsburg, des nachmaligen Königs. Während der Jahre 1265—71 versuchte 
der Bischof von Geroldseck vergeblich, Mülhausen zum Gehorsam zurück- 
zuführen, obwohl er sogar durch Vermittlung des Bischofs von Basel mit dem 
päpstlichen Banne drohte. (In kirchlicher Hinsicht gehörte Mülhausen zum 
Bistum Basel, während der Bischof von Straßburg nur Gebietsherr war.) Rudolf 
von Habsburg scheint das seit 1261 von ıhm beschützte, damals schon mehrfach 
ohne rechtlichen Grund »oppidum imperialex (Kaiserliche Reichstadt) ge- 
nannte Mülhausen als Königsgut behalten zu haben. Nach seinem Tode kam 
es 1293 zwischen Bistum und Kaiser zu neuer Verhandlung und zum Ab- 
schluß eines Vertrags, der, am 28. November 1308 und am 15. Januar 1309 er- 
neuert, den Ort dem Kaiser zuwies. Auf diese Weise dauernd Königsgut geworden, 
fiel Mülhausen, das durch König Adolf von Nassau 1293 zur wirklichen Kaiser- 
lichen Reichstadt erhoben worden war, 1438 mit Albrechts II. Thronbesteigung 
an das habsburg-österreichische Kaiserhaus. 1343 war die Stadt dem Bunde 
der ıo elsässischen Reichstädte beigetreten; im Jahre 1515 wurde sie in diesem 
Bunde durch Landau ersetzt. 1469 verpfändete Erzherzog Sigismund die Stadt 
mit anderem österreichischen Gute an Karl den Kühnen von Burgund, dem es 
jedoch nicht gelang, den Widerstand der Bürger gegen diese Verpfändung zu 
brechen. 

Nachdem die Bürgerpartei im Kampfe gegen die von Österreich begünstigte 
städtische Adelsherrschaft schon seit 1466 öfter mit den Schweizer Städten ver- 
bündet gewesen war, wurde die Stadt 1515 feierlich als freie Republik in die 
schweizerische Eidgenossenschaft aufgenommen. Den fortgesetzten Bemühungen 
des österreichischen Hauses, Mülhausen wiederzugewinnen, wurde durch den 
Dreißigjährigen Krieg ein Ende gemacht, indem beim Friedenschlusse Lud- 
wig XIV. aus Gefälligkeit gegen die Eidgenossen die Stadt endgültig als einen Teil 
der Schweiz anerkannte. Doch 150 Jahre später zwang die weniger rücksichts- 
volle französische Republik Mülhausen, aus der Eidgenossenschaft auszu- 
scheiden (28. Januar 1798) und sich Frankreich anzuschließen. Die ehemalige 
freie deutsche Reichstadt und spätere schweizerische Republik wurde nun 
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zu einer französischen Provinzstadt herabgedrückt und dem Präfekten des De- 
partements Ober-Rhein in Colmar unterstellt. Anderseits war aber der Anschluß 
an Frankreich für die weitere Entwicklung der Stadt von großem Vorteil. In- 
folge der Aufhebung der Zünfte und des Wegfalls der den Handel und den Ver- 
kehr hemmenden Zollschranken konnte der Unternehmungsgeist der alten 
Republikaner sich ungestört entfalten. Die schon vorhandenen Fabriken wurden 
vergrößert, neue errichtet, und bald war Mülhausen die erste Fabrik- und In- 
dustriestadt des Elsaß, ja von ganz Frankreich. 

Durch den Frankfurter Frieden vom Io. Mai 1871 wurde Mülhausen mit 
dem Elsaß an Deutschland abgetreten; die Stadt war somit nur 73 Jahre mit 
Frankreich vereinigt gewesen. 

Von den mancherlei städtischen Dienstzweigen, die der Rat der Republik 
Mülhausen im Laufe der Zeit zum Wohle der Bürger einführte, nimmt besonders 
das Postwesen unser Interesse in Anspruch. 

Solange Mülhausen unter der Botmäßigkeit des Bischofs von Straßburg 
stand, wurden die Botschaften des Bischofs durch bischöfliche Boten ver- 
mittelt. Als es später als freie Reichstadt mit den übrigen elsässischen Reich- 
städten aus Anlaß ihrer gegenseitigen Bündnisse einen regeren Briefwechsel 
unterhalten mußte, wurde dieser Verkehr durch den reitenden Boten, den so- 
genannten Überreuther, vermittelt, der dem Stadtschreiber zur Beförderung der 
städtischen Briefschaften zur Verfügung stand. Bei besonders wichtigen An- 
lässen vertrat gewöhnlich einer der Bürgermeister oder der Stadtschreiber 
die Interessen der Stadt an anderen Orten persönlich. Nach dem Beitritte Mül- 
hausens zur schweizerischen Eidgenossenschaft wurden naturgemäß die Be- 
ziehungen der Stadt zum Deutschen Reiche lockerer, während ihre Bürger 
zu den Schweizer Kantonen und besonders zu dem nahen Basel in immer 
engere Handelsbeziehungen traten. Es kam schließlich so weit, daß sich der 
ganze Verkehr Mülhausens fast ausschließlich durch die Vermittlung der Stadt 
Basel abwickelte. 

Im Jahre 1674 wurde die erste regelmäßige Postverbindung zwischen 
Mülhausen und Basel eingerichtet. Den Postdienst versch ein reitender Bote 
der Stadt Mülhausen, der wöchentlich dreimal den Weg zwischen beiden Städten 
zurücklegen mußte. Die Verwaltung des Postwesens wurde einem Post- 
meister übertragen unter ÖOberaufsicht eines Direktoriums, das sich aus Mit- 
gliedern des Rates zusammensetzte. Eine Besoldung in bar erhielt der Post- 
meister nicht, doch flossen ihm sämtliche Beförderungsgebühren zu, deren 
Höhe durch den Rat festgesetzt wurde; außerdem wurden ihm jährlich 
ıo Viertel Hafer sowie ein Mantel geliefert. 

Im Jahre 1679 ließ Ludwig XIV., der sich nach und nach sämtlicher öster- 
reichischen Besitzungen im Oberelsaß bemächtigt hatte, so daß nun Mül- 
hausen ganz von französischem Gebiet umgeben war, die Festung Hüningen 
durch Vauban anlegen. Gleichzeitig wurde daselbst ein französisches Postamt 
eingerichtet mit einem Tostdirektor als Leiter, dem auch der Postdienst im 
Oberelsaß unterstellt war. Durch Vertrag vom 14. April 1676 hatte der König 
das Postwesen von ganz Frankreich dem Generalpächter Lazare Patin ver- 
pachtet. Der Artikel 4 dieses Vertrags bestimmte, daß niemand ohne die beson- 
dere Erlaubnis des Patin Briefe oder Pakete mit geschlossenen Briefen auf fran- 
zösischem Gebiete befördern durfte, und drohte für jeden Übertretungsfall 
eine Strafe von Ioolivres an. Von diesem Strafgelde sollte je ein Drittel dem 
Anzeiger, dem Spital des nächsten Ortes und dem Generalpächter zufallen. 
Da der Mülhauser Postreiter auf seinem Wege nach Basel französisches Gebiet 
berühren mußte, sah sich Mülhausen gezwungen, um seine Postverbindung 
aufrecht erhalten zu können, mit dem »fermier general« in Unterhandlungen zu 
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treten. Die Stadt durfte ihre Briefe weiter durch den reitenden Boten befördern 
lassen, doch mußte dieser seinen Weg über Hüningen nehmen. Außerdem mußte 
sich der Postmeister verpflichten, von jedem Briefe einen bestimmten Betrag 
an die französische Postverwaltung zu entrichten und mit dem französischen 
Postdirektor alljährlich darüber abzurechnen. Als Gegenleistung wurden jedoch 
die in Mülhausen eingelieferten Briefe von den französischen Postämtern gegen 
die gleichen Gebühren befördert wie die aus den französischen Gebietsteilen im 
Elsaß herrührenden. 

Der Postdirektor von Hüningen scheint einen großen Einfluß auf das 
Postwesen der Republik Mülhausen ausgeübt zu haben, was sich besonders 
bei der Neubesetzung der lPostmeisterstelle geltend machte. 


Im Jahre 169r benachrichtigte der Bürgermeister von Mülhausen den Post- 
direktor Foulon in Hüningen, daß der städtische Postmeister Dumont gestorben 
sei, und daß, um allen Streit wegen Neubesetzung der Stelle zu vermeiden, Herr 
Reber, Mitglied des großen Rates, nach Hüningen gesandt werden würde, um sich 
mit ihm über die Person des neuen Postmeisters zu verständigen. Da der Post- 
direktor auch schon den Wunsch geäußert hätte, an Stelle der Einzelabrechnung 
mit Mülhausen eine vierteljährlich oder jährlich von beiden Teilen festzusetzende 
Pauschsumme einzuführen, so könnte Reber während seiner Anwesenheit; in 
Hüningen auch diesen Punkt regeln. Foulon antwortete, daß er sich wegen Fest- 
setzung der Pauschsumme zuerst an den Minister Louvois wenden und dessen 
Genehmigung einholen müßte. Der Rat hielt es jedoch nicht für angebracht, 
den Minister,.»der durch die wichtigen Ereignisse, die sich in Europa abspielten, 
ohnehin mit Arbeit überhäuft wäre«, wegen einer solchen Kleinigkeit zu belästigen, 
und so wurde das alte Abrechnungsverfahren vorläufig beibehalten. Einige Zeit 
später wurde aber an Stelle der Einzelabrechnung eine jährliche Pauschsumme 
in Höhe von 100 livres vereinbart. Die Postmeisterstelle wurde einem Herrn 
Voquet übertragen, und Foulon bat den Rat, anzuordnen, daß, um dem Post- 
meister die Einkünfte zu sichern, niemand als dieser Briefe nach Basel befördern 
sollte. 

Nach dem Tode Voquets wurde ein Herr Reber zum Postmeister ernannt, 
und als dieser im Jahre 1719 gestorben war, verwandte sich der neue französische 
Postdirektor Peltier in Hüningen für Voquets Sohn, »der schon früher nach dem 
Tode seines Vaters mit dem Postdienste Befassung gehabt hätte«e. Der Wunsch 
Peltiers blieb jedoch unberücksichtigt, und der Rat ernannte einen Herrn 
Meyer zum Postmeister. Dieser scheint sein Amt nicht zur Zufriedenheit des 
Postdirektors versehen zu haben, denn schon im Jahre 1720 beklagte sich Peltier 
beim Rate, daß Meyer das Publikum überfordere.. Sowohl einige Mülhauser 
Bürger als auch mehrere katholische Pfarrer der Umgegend hatten sich bei 
ihm wegen willkürlicher Erhebung von Gebührensätzen über Meyer beschwert. 
Peltier bat um sofortige Abstellung der Mißbräuche, da er sonst die Ab- 
setzung des Postmeisters fordern müsse. Der Rat, dem viel daran gelegen war, 
mit seinem mächtigen Nachbar im guten Einvernel:;men zu leben, schickte 
den Ratsherrn Cornet nach Hüningen, um den Streit gütlich beizulegen, wozu 
sich der Postdirektor auch verstand unter der Voraussetzung, daß Meyer künftig- 
hin die Briefe nur gegen die festgesetzten Gebühren befördere. 

In den folgenden Jahren scheint der Postdirektor über das Verhalten des 
Postmeisters keine Klage gehabt zu haben, und nach dem Tode Meyers machte 
Peltier sogar den Vorschlag, die freigewordene Stelle der Witwe des Verstorbenen 
zu übertragen. 

Als in der Mitte des 18. Jahrhunderts der Wohlstand der Bürger immer 
mehr zunahm und die Handelsbeziehungen mit anderen Städten und Ländern 
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sich erweiterten, sah sich der Rat im Jahre 1751 gezwungen, das Postwesen durch 
nachstehende Postordnung zu verbessern und den neuen Verhältnissen an- 
_ zupassen. 
Postordnung vom 18. February 1751. 
Nachdem E.L. Direktorium mit Zuziehung einiger von den H. H. Kauf- 
leuthen ein Project eingegeben, was etwan in diesem Dienst zu verändern oder 
zu verbesseren wäre, so ist darauf erkannt worden: 


I. daß die Post alle Samstag um 9 Uhr und die anderen 2 Tag als Zinstag 
und Donnerstag um Io Uhren precisse von hier verreißen und von 
Bartenheim bis Basel auf der Landstraße bleiben solle; 

2. soll die ordinary allhier um 4 Uhr und bey schlechtem Wetter um 
1/,5 Uhr anlangen; 

3. für den Transport des Geldes von hier nach Basel soll ihm (dem Post- 
meister) 1/ und vom Silber oder Reichsmüntz !/, Procento bezahlt werden ; 

4. die Bürger sollen von einfachen Briefen I sol*) und von Doppelten 
ı!/, sols bezahlen. Denen Fremden soll das Porto eines Briefes auf 
ı!/, sols gesetzt werden, hingegen sollen die Bötinnen und Fuhrleuth 
bei 4 livres Straf gar kein verpitschiert Brief tragen oder mitnehmen. 

Zusatz den 12. Juni. Zur Erleuterung des 4 Art. dient, daß wenn 
die Brief größer und dicker wären, als sonst einfache und doppelte 
Brief sind, von dem Loth 2 sols bezahlt werden solle. 

5. Die Porto der Briefen, darauf Reichsmüntz stehet, soll er in Reichs- 
müntz, die in Basel gangbar, wieder annehmen. 

6. Von den Waaren und Päcklein, die man ihm zu führen gibt, Son man 
nebst dem Zoll 1 sol vom Pfund bezahlen. 

7. Ein Postmeister soll eine Caution von 2000 livres geben. 

8. Der Postmeister soll, solange er Postmeister ist, keine Handlung führen 
und auch kein Handwerk treiben, das in die Korrespondenz lauft. 

10. Neben diesem Dienst soll er kein Ehrenamt besitzen, und wann er 
deren hat, selbige aufgeben. 

Ir. Die Io Viertel Haberen sollen aberkannt seyn, jedoch der Mantell 
ihm ferner von U. G. H.**), gegeben und selbiger mitgeführt werden. 

12. Der Postmeister soll, wenn es gesundheitshalben geschehen kann, etwann 
alle Wochen einmal selbsten reuten. 

13. Wann es die Kaufleutli begehren, so soll er ihnen für das Geld, so sie 
ihm zustellen, einen Schein geben, doch die Kaufleuth damit die 
Post nicht aufhalten. 

14. Es soll alle Monats einmahl jemand von denen Herren am Direktorio 
auf die Post gehen und sehen, daß nach der Ordnung gelebt werde. 


Also erkannt von E. E. Großen Rath, den 18. Febr. 1751. 


Als im Jalıre 1758 ein neuer Postmeister angestellt werden sollte, wurde die 
Postordnung vom Jahre 1751 in der Sitzung des großen Rates vom 25. Sep- 
tember in allen Punkten durchgesehen und verbessert. Da auch die Zalıl der zu 
befördernden Sendungen mit der Zeit so zugenommen hatte, daß der Post- 


*) Nachdem ein Mitte des 17. Jahrhunderts unternommener Versuch, in Mülhausen 
eigenes Geld prägen 'zu lassen, mißlungen war, hatte allmählich das französische Münz- 
system in der Stadt Eingang gefunden. Münzeinheit war der französische livre tournois 
= 20 sols. Ein livre entsprach ungefähr dem heutigen Franc, ı sol hatte somit den 
gleichen Wert wie das heute noch in Frankreich gebräuchliche sou-Stück = 5 centimes. 
(Natürlich unter Berücksichtigung des damaligen Geldwerts.) 

**) U. G. H. = Unsere gestrengen Herren (Bezeichnung für Bürgermeister und 
Rat der Stadt Mülhausen). 
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meister allein nicht mehr imstande war, scine Dienstgeschäfte ordnungsmäßig 
zu erledigen, wurde gleichzeitig ein Postgehilfe angestellt, der sich haupt- 
sächlich mit der Annahme und Ausgabe der Briefe zu befassen hatte. Brief- 
kasten gab es in der Stadt nicht, ebensowenig wurden die angekommenen Briefe 
den Empfängern in die Wohnung bestellt. Die Bewohner der umliegenden Ort- 
schaften konnten jedoch ihre abgehenden Briefe an den Stadttoren aufliefern 
und die für sie angekommenen daselbst in Empfang nehmen. Es war Sache 
des Postmeisters, für die Beförderung der Briefe von den Stadttoren zur Post 
und umgekehrt Sorge zu tragen. 


Die in der Sitzung vom 25. September 1758 gefaßten Beschlüsse hatten 
foleenden Wortlaut: 


Ad. Art. 4 deliberanto, ob es nicht anstößig seve, daß Fremde (Be- 
wolnner der umliegenden Dörfer) 1!/, sols und die Bürger nur Is. für 
einen Brief von Basel zahlen sollen ist erfunden, desweilen der Post- 
meister desfahls mehr Müh hat, und an die Thor schicken muß, ıhm 
auch teils Brief liegen bleiben, die Bürger in vorigen Zeiten auch Is. 
bezahlt und die hiesigen Fremden 1!/, sols bezahlen, sich desfahls 
niemand zu beschweren habe und man es beim alten lassen könne. 

Sollten sich aber angesehene Leuth aus der Nachbarschaft, die ıhre 
Brief schicken und holen, darüber beschwehren und mit dem Post- 
meister Accorden machen wollen, so soll er sich desfahls billig finden 
lassen. 

Ad. Art.7. Anstatt L. 2000 ist die Caution auf L. 3000 gestellt 
worden. 

Ad. Art. ıı. Der Mantell soll ihm ferner gegeben werden. Der Post- 
meister soll aber alle Obrigkeitliche Brief hin und her und was parti- 
culariter im Nahmen der Obrigkeit oder zu Händen der Obrigkeit ge- 
schrieben wird, darüber er bisher ein Conto gemacht, deßgleichen 
U. G. H. Zeitungen frey und ohne Iintgeld führen und ihm dafür weiter 
nichts bezahlt werden als seine Auslage. 


Adjunctus des Postmeisters. 


Damit auch wegen der Verschwiegenheit das Postamt desto sicherer 
seye und die Handlung (Kauimannschaft) nicht zu klagen habe, daß 
andere als becidigte Leuth sich in das Postwesen mischen, so soll dem 
Postmeister eine Gattung Controlleur oder Gehülf zugegeben werden. 
Der soll jeweilen bei Abgang und Ankunit der Post gegenwärtig seyn 
und die Brief annehmen und ausgeben, demnach beeidigt werden und 
gleich dem Postmeister weder Handlung noch Handwerk führen, das 
in die Correspondenz läuft. Vorläufig ist demselben von des Post- 
meisters Einkommen zwey hundert Livres salarium gesctzt. .Die Be- 
stellung soll ausgerufen und bey nächstem großen Rath vorgenommen 
werden. 

Ein anderes vom 5. Oktobris 1758. 


Von diesen, so sich nach der Erkenntniß vom 23. Septembris zu 
dem Geschäfte des Postgehülfen angegeben, ist erwchlt worden 
H. Jeremias de Daniel Rißler. 


Sehr vorteilhaft für die Handelsbeziehungen der Republik war auch die 
Einrichtung cines regelmäßigen Fahrpostdienstes zwischen Basel und Straß- 
burg durch die französische Postverwaltung im Jahre 1767. Leider blieb diese 
günstige Postverbindung nur bis 1772 bestehen. Dieses Jahr war für das 
selbständige Postwesen Mülhausens verhängnisvoll. Frankreich ging immer 
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mehr darauf aus, den kleinen Freistaat zu isolieren, um am endlich zum Anschluß 
an die große Monarchie zu zwingen. 


Anfang Februar genannten Jahres richtete der französische Greneral-Post- 
direktor eine neue Postverbindung zwischen Hüningen und Colmar ein, die über 
Sierenz und Habsheim lief, aber die Stadt Mülhausen nicht berührte. Gleichzeitig 
wurde dem Mülhauser Postmeister die Leitung der Postsachen nach Basel unter- 
sagt und ihm befohlen, seine abgehenden Briefe beim Postamt in Habsheim 
abzuliefern und die kommenden daselbst in Empfang zu nehmen. Der Rat 
mußte sich fügen, und am 5. Februar wurden die Briefe von Mülhausen zum 
letzten Male durch den »Postreuther« nach Basel befördert. Die bisher an den 
Postdirektor von Hüningen entrichtete Pauschsumme von jährlich r00 livres 
kam in Wegfall. 


Um das Vorgehen Frankreichs gegenüber Mülhausen zu rechtfertigen, schrieb 
am 14. Januar 1772 Rigoley d’Ogny, Intendant général des Postes de France, 
an den Rat von Mülhausen, daß es nicht mehr geduldet werden könne, daß der 
Postbote von Mülhausen seine Briefe unter Umgehung der französischen Post- 
verwaltung unmittelbar nach Basel befördere.. Die neu eingerichtete Linie 
Hüningen-Sierenz-Habsheim-Entisheim-Breisach genüge dem Bedürfnisse voll- 
ständig; die unmittelbare Postverbindung nach Basel entbehre jeder recht- 
lichen Begründung, und sie würde mit der Zeit der Stadt nur lästig werden. 
Es wäre ohne Beispiel, daß eine ausländische Stadt, die rings von französischem 
Gebiet umgeben sei, wie Mülhausen, eine besondere Posteinrichtung für den 
Briefverkehr mit dem Auslande hätte. Das Postregal gehöre dem (rebietsherrn, 
und die französische Postverwaltung könne es keinem anderen Staate zuge- 
stehen. Wenn die französischen Untertanen im Elsaß zur Benutzung der könig- 
lichen Post gezwungen scien, so könne man für Mülhausen keine Ausnahme 
machen. Außerdem könne er den bestimmten Befehl des Königs nicht un- 
gehen. 

Der Rat von Mülhausen wandte sich sofort an den Postdirektor von Hüningen 
und bat ihn um seine Unterstützung. Gleichzeitig wurde der Stadtschreiber 
Josua Hofer beauftragt, eine Denkschrift zu verfassen, in der die Rechte der 
Stadt eingehend dargelegt und der König von Frankreich gebeten werden 
sollte, der Republik ihre alten Vorrechte zu belassen. Johannes Hofer, der 
Bruder des Stadtschreibers, wurde eigens nach Paris geschickt, um die Denk- 
schrift bei Hofe zu überreichen und den Generalintendanten sowie die Minister 
um ihre Fürsprache beim Könige zu bitten. Der Abgesandte wurde in Paris 

aufs freundlichste empfangen und dem Könige vorgestellt. Der Generalinten- 
dant sowie die Minister versprachen ıhm, alles, was in ıhren Kräften stände, für 
Mülhausen zu tun. Aber trotz aller dieser schönen Versprechungen blieb die 
Reise Hofers ın der Hauptsache ohne jeden Erfolg. Das einzige, was er er- 
langte, war, daß die französische Postverwaltung Freitags einen vierten Kurier 
zwischen Habsheim und Hüningen einstellte, und daß Mülhausen die Erlaubnis 
bekam, seinen reitenden Boten an bestimmten Tagen nach Basel zu senden zur 
Besorgung von Aufträgen für die Bürger und zur Beförderung von Paketen. 


Der Stadtschreiber beklagte sich in einem Briefe, den er am 27. Februar 
an seinen Bruder in Paris richtete, über den ungünstigen Verlauf der Verhand« 
lungen. In dem Briefe heißt es: »Das freundliche Entgegenkommen des Herrn 
Rigolav d’Ognv ist zwar sehr anzuerkennen, aber damit werden unsere Interessen 
nicht geförderte. Weiter gab der Stadtschreiber der Befürchtung Ausdruck, daß 
der Postdirektor von Hüningen in der Angelegenheit ein Doppelspiel treibe, und 
daß Mülhausen in Paris im Geheimen verdächtigt werde. Er glaube, daß Herr 
Waldner von Freundstein, der Herr von Sierenz, bei der Einrichtung der neuen 
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Linie seine Hand im Spiel gehabt, da er die Einrichtung des Hauptpostamts in 
Sierenz gewünscht habe. 

Einige Tage nach der Rückkehr des Gesandten Johannes Hofer aus Paris er- 
hielt der Rat von Mülhausen folgendes Schreiben von Rigoley d’Ogny: 


Herr Hofer wird wohl in dem Berichte, den er über seine Verhand- 
lungen mit mir erstattet hat, nicht unerwähnt gelassen haben, daß ich 
auf seine Vorstellungen hin die französische Postverwaltung veranlaßt 
habe, auf eigene Kosten einen vierten Kurier zwischen Habsheim 
und Hüningen verkehren zu lassen, damit die Stadt auch Freitags 
die für sie in Basel eingehenden Briefe erhält. Hieraus können Sie das 
Wohlwollen ersehen, das ich dem Handel und Verkehr der Stadt ent- 
gegenbringe. 

Grundsätzlich darf jedoch Ihre Stadt, die ganz von französischem 
Gebiet umgeben ist, ihre Briefe zu bestinımt festgesetzten Zeiten nur 
durch Vermittlung der französischen Postämter und Postverbindungen 
absenden. Aus diesem Grunde habe ich auch Herrn Hofer darauf auf- 
merksam gemacht, daß die Reise Ihres früheren Boten nach Basel an 
bestimmten Tagen nur geduldet wird unter der Bedingung, daß er keine 
geschlossenen Briefe oder Pakete mit solchen Briefen befördert. Ich 
habe noch hinzugefügt, daß diese Erlaubnis nur gilt, wenn der Pächter 
der gewöhnlichen Güterbeförderung im Elsaß keinen Widerspruch 
erhebt, da dieser Pächter auf Grund seines Vertrags mit dem General- 
pächter der französischen Posten allein zur Beförderung von Gütern 
auf den elsässischen Straßen berechtigt ist. 


Trotz der 'abweisenden Haltung der französischen Postverwaltung ließ der 
Syndikus Josua Hofer nichts unversucht, um die Herren in Paris umzustimmen. 
Alle Bekannten, die er unter den französischen Beamten und Adeligen im Elsaß 
hatte, suchte er zu bewegen, beim französischen Hofe ein gutes Wort für Mül- 
hausen einzulegen. Er wandte sich an den Abbe d’Andlau, Prior von Lüre, 
dessen Familie in Homburg bei Ottmarsheim wohnte, sowie an den Herrn von 
St. Germain. Dieser hatte im Jahre 1772 Lutterbach erworben, und Hofer war 
eng mit ihm befreundet. 

Dem Postbureau in Habsheim, bei dem nun der Postillion von Mülhausen 
seine Briefe abliefern mußte, waren folgende Orte zugeteilt: Brubach, Brun- 
statt, Bernewiller, Dornach, Didenheim, Flaxland, Froeningen, Galfingen, Hoch- 
statt, Heimsbrunn, Modenlieim, Illzach, Illfurt, Lutterbach, Niedermorsch- 
willer, Pfastatt, Ruelisheim, Riedisheim, Rixheim, Reiningen, Reichwiller, 
Zillisheim, Zimmersheim, Eschenzweiler und Habsheim. 

Da die Einwohner dieser Ortschaften bisher größtenteils ihre Briefe beim 
Postamt in Mülhausen aufgeliefert und in Empfang genommen hatten, so wurde 
die Neueinrichtung der Postverbindung Hüningen-Breisach auch für den Mül- 
hauser Postmeister verhängnisvoll. Außer der Verminderung der Einnahmen, 
die ilım bisher für die regelmäßige Beförderung der Geld- und Paketsendungen 
und für die Privatbesorgungen zugeflossen waren, die der Postillion in Basel 
für die Bürger ausführen mußte, erlitt er noch einen bedeutenden Ausfall an 
Porto für die Briefe der Einwohner der genannten Orte. Er sah sich dalıer bald 
gezwungen, dem Rate eine Denkschrift zu unterbreiten, in der er unter Hin- 
weis auf die Verminderung seiner Einnahmen bat, ihn von der Verpflichtung 
zur Unterhaltung eines Gehilfien (vgl. S. 102) zu entbinden, zumal er für 
diesen keine Arbeit mehr habe. 

Der Rat stimmte grundsätzlich dem Vorschlage des Postmeisters auf Aul- 
hebung der Gelilfenstelle am 14. Mai 1772 zu, überwies aber am 15. Juni die 
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Petition einer Kommission. Diese Kommission hatte gleichzeitig noch über einen 
Antrag auf Herabsetzung der Posttaxe zu beraten, da verschiedene Bürger der 
Ansicht waren, daß man für die Beförderung der Briefe nach Habsheim nicht 
so viel Porto erheben solle wie früher nach Basel. Die Kommission stellte 
folgenden Antrag: 


Die uns aufgetragene Kommission vom 15. Juny wegen dem Con- 
trolleur ist von der Beschaffenheit, daß man zwahr den Controlleur 
mangeln könnte, allein er ein Einkommen nicht wohl mangeln kann. 
Er ist unterm 3. Mai 1768 auf 6 Jahre angenommen worden und hat 
der Witwe Jeremias Rißler L. 700 bezahlen müssen, nun hätte er noch 
2 Jahre zu dienen gehabt. Der Postmeister hat mit Jan. 1768 ange- 
fangen. 

Was seine Beybehaltung anbetrifft, die ist überflüssig und kann 
man es deßfahls bey der Erkenntnis vom 14. May lassen. Ihnen aber 
gäntzlich ohne Entschädigung zu verabschieden, finden wir doch un- 
billig, und glauben wir, daß ihm der Herr Postmeister wohl eine Summe 
von L. 200 für einmahl bezahlen könnte, nämlich L. 100 jetzt und L. 100 

` auf Johanny 1773, aber mit dem Anhang, daß deßfahls das Publikum 
nicht weiteres beytragen oder im geringsten beschwert werden solle. 

Und was den Tax anbelangt, so erscheint zwar in Ansehung der 
Distantz von Habsheim können gemindert zu werden, allein wenn man 
betrachtet, wie gering dato die Anzahl Brief ist, wie sehr man die Corre- 
spondenz bei dem großen Porto von Hüningen bis Habsheim einschränkt 
und daß dem Postmeister, da er keinen Brief mehr nach Basel tragen 
kann, gar vieles auf dem Posthaus zu Basel entgangen und er auch noch 
viele Kosten hat und man den Dienst doch nicht gar zu gering machen 
muß, zuletzt ?/, sol zu wenig und 9 Pf. eine ungerade Rechnung ist, so 
erachten wir U. G. H. sollen es bis auf weiteren Bescheid bei dem 
sol bewenden lassen. 


Der Postgehilfe Friedrich Rißler machte, nachdem er von der Entscheidung 
des großen Rates in Kenntnis gesetzt worden war, bereits am I5. Juni eine 
Eingabe an Bürgermeister und Rat, in der er um seine Beibehaltung im Post- 
dienste bat und die Klagen des Postmeisters zu entkräften suchte. 

Die Verdienste des Herrn Rißler sowie seine Bitten machten auf die Herzen 
der gestrengen Herren vom Großen Rate keinen Eindruck. Postmeister Reber 
blieb Sieger, und der Gehilfe mußte aus Amt und Würden scheiden. Am 13. Juli 
1772 erließ der Große Rat eine Verfügung an das Postamt, daß »Herr Friedrich 
Rißler sein Dienst soll laut G. R. E. vom 14. May abgestellt bleiben, H. Post- 
meister soll ihme zu seiner Entschädigung für einmahl L. 150 bezahlen, halb 
jetzt und halb auf Johanni 73«. 

Wegen Regelung des Taxwesens erfolgte nachstehender Ratsbeschluß: 


Extractus 
Großen Rats Protokoll der Stadt Mülhausen vom 13. July 1772 
betreffend den Tax von Habsheim bis hier her, so kann daßelbige 
aus denen in dem Bedenken angeführten Gründen in den dißmahligen 
Umständen nicht geändert werden, daß ihnen überhaupt die Brief 
die bisher von Basel bis hier ein sols bezahlt auf !/, sols setzte, sondern 
das soll bis auf weiteren Bescheid der Tax also verbleiben, daß 


I. Die Brief die von Habsheim hierher kommen und die bisher 
ı sols bezahlt ferner ı sols bezahlen sollen. 
2. Was nicht 1/, once wiegt soll auch nur I sols bezahlen. 
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3. Was aber eine halb once wiegt, soll 1! /, sols und die once anstatt 
bisher 4 sols nur 3 sols bezahlen. Betreffiend hingegen 

4. Die Brief die nach Habsheim gehen und die man nach Basel 
nicht nöthig gehabt zu frankieren, dießmahlen aber dahin franco 
liefern muß, sollen nur zu !/, sols bezahlt werden. Der Tax aber 
deren so ehemahlen nach Hüningen gegangen und die man 
franquieren müsse, der soll bei dem sol bleiben. 


Hinsichtlich der Beförderung der dienstlichen Schreiben an den Rat scheint 
sich anfänglich der Stadtschreiber nicht an das Gebot der französischen Post- 
verwaltung gekehrt zu haben. Am 15. März 1772 teilte nämlich der Postmeister 
Passavant von Basel schriftlich mit, daß gerade im Augenblick, als er den außer- 
gewöhnlichen Boten abfertigen wollte, den Mülhausen geschickt habe, um die 
Briefe für den Staat und die Kanzlei abzulıolen, ein Brief von dem Post- 
kontrolleur Vincento aus Hüningen bei ihm eingetrofien wäre, in dem dieser 
drolite, derartige Boten aus Mülhausen bei der ersten Gelegenheit verhaften 
zu lassen und die Angelegenheit seiner vorgesetzten Behörde zu melden. 
Unter diesen Umständen habe er es für klüger gehalten, die Briefe mit der 
ordentlichen Post abzusenden, um die Verhandlungen, die zwischen Mülhausen 
und Frankreich wegen der Post gepflogen würden, nicht zu stören. 

Der Große Rat hatte immer gehofft, daß die französische Regierung doch noch 
die Wiederherstellung der Postverbindung nach Basel gestatten würde. Die 
Bürgerschaft war daher amtlich bis zum Monat Juni von der Einrichtung 
der neuen Postlinie zwischen Hüningen und Breisach nicht in Kenntnis gesetzt 
worden. Nun durfte sie aber nicht mehr länger im unklaren gehalten werden, 
und am 14. Juni wurde endlich die behördliche Bekanntmachung erlassen. 


Am 30. Juni 1772 beauftragte der Rat auf Grund der laut Schreiben Rigolay 
d’Ognys vom 9. März gewährten Erlaubnis den Postmeister, wöchentlich zweimal 
den Postillion zur Beförderung von Paketen und Geldern sowie zur Besorgung 
von Aufträgen zwischen Basel und Mülhausen verkehren zu lassen. 


Wie wenig der Rat von Mülhausen mit der Einrichtung der neuen Postlinie 
und der Errichtung eines Postamts in Habsheim zufrieden, und wie. wenig zu- 
gänglich er für die Verbesserungsvorschläge der französischen Verwaltung war, 
geht aus einem Schreiben hervor, das Josua Hofer an den französischen Post- 
meister Billig von Habsheim richtete. Es heißt darin: »Le proverbe du 
voyageur dit, de quel coté que je me tourne, je vois la ville de Livourne, et moi 
je suis obligé de vous avouer que quelque Tournure qu’on cherche à donner a 
notre Poste, j'y vois des inconveniens.« Nichtsdestoweniger hielt es Hofer unter 
den obwaltenden Umständen für das beste, sich mit Billig gut zu stellen und sich 
dessen Freundschaft durch gelegentliche Geschenke an seine Frau zu erhalten. 

Um sich die früher von der Stadt Basel eingeräumten Vergünstigungen für 
die Beförderung der Briefe auch für die Zukunft zu sichern, richtete der Rat 
von Mülhausen nachstehende Denkschrift an die Baseler Postverwaltung: 


Memoriale 
über diejenigen Punkten so mit Löbl. Postamt der Stadt Basel zu 
regulieren sind und darüber von Seiten Mülhausen die Genehmhaltung 
und Einrichtung begehrt. 

I. Müssen alle Mülhauser Brief auf dem Posthaus Löbl. Stadt 
Basel abgegeben werden. 

2. Weilen dieselbige dato und bis auf weiteren Bescheid alle über 
Hüningen abgehen und ankommen, so wird dieses, wie auch deren eigentl. 
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Ankunft und Abgang durch ein ordentliches Wochenblatt oder Zeitung 
zu publizieren seyn. Sollten die für Mülhausen am Donnerstag allhier 
ankommenden Briefe nicht sämtlichen an die Hüninger Böttin am 
gleichen Tag abgegeben werden können, so müßte am Freytag annoch 
eine Böttin von Hüningen abgesandt werden, um solche abzuholen. 
Und in diesem Fahl auch die Stunde deren AbreiB bekannt gemacht 
werden. 


3. Weilen bißher der Postmeister von Mühlhausen mit dem Postamt 
Löbl. Stadt Basel in Rechnung gestanden, auch sie unter sich die Be- 
schwehrden und Kreutzer-Conto reguliert, sich selbige dato aber ohne 
unser Nachteil nicht wohl mit dem Postamt zu Hüningen verrechnen 
laßen ; so begeliıret man, daß diese Rechnung mit dem Postamt Basel 
iortgeführt, und die fremde Brief dem Postamt Hüningen ohne Porto 
übergeben werden. Hingegen wird der Postmeister von Mülhausen 
entweder durch sich oder durch einen solvablen Bürger Löbl. Stadt 
Basel alle Monat sein Conto regulieren. 


Am 30.April 1772 erklärte sich der Baseler Postmeister Passavant mit den 
Mülhauser Vorschlägen einverstanden. 


Über den Gang der Posten erließ nun der Rat folgende Ordnung: 


Abgang von Colmar: Montag morgens umb 6 Uhr, kommt also in Habsheim 
an um II Uhr, geht in der Instanz wieder von Habsheim ab, kommt 
nach Hüningen umb 3 Uhr, also nach Basel um 4 Uhr; Mittwoch desgl. 


Freitag kann also abgeändert werden, damit wir die Colmarer Brief der nem- 
lich Tag bekommen, abgang von Colmar mittag um 12 Uhr, kombt 
also nach Habsheim um 5 Uhr, verreist alsdann mit unseren Briel 
Samstag morgens von Habsheim umb die nemliche Zeit wie jetzt 
und daß also unsere Brief vormittag in Basel seyn. 


Abgang von hier: Montag morgens um o Uhr; Dienstag nachmittags um 
2 Uhr nach Colmar; Mittwoch morgens um 9 Uhr; Donnerstag nach- _ 
mittag 2 Uhr nach Colmar ; Freytag mittag um 2 Uhr; Sambstags nichts. 


Ankunft allhier: Sonntag abends um 6 Uhr, Dienstag desgl., Donnerstag 
desgl.; Freytag abends um 8 Uhr wegen dem Fußhott von Hüningen. 
Ankunft der Colmarer Brief Montag um 1 Uhr, Mittwoch desg]., Freytag 
abends um 8 Uhr. 


\Weilen die Brief nach dieser Ordnung noch die nemliche Tag nach 
Basel ankommen so haben die Herren Baßler Zeit bis den andern Tax 
um II Uhr Ihre Brief zu beantworten wie sie es vorhin gehabt haben 
und vermittelst dessen können sie ihre Brief ehender nach Hüningen 
befördern, der Courrier von Hüningen ehender verreißen und wir auch 
den unsrigen ehender empfangen. 


Am 12. Februar 1773 richteten D. G. H. von Mülhausen ein neues Gesuch 
an den Generalintendanten der französischen Posten, in dem zum Ausdruck ge- 
bracht war, daß die Republik ein Jahr habe vorbeigehen lassen wollen, bevor 
weitere Klagen erhoben werden sollten, um zunächst abzuwarten, ob die Übel- 
stände, die durch die Unterdrückung der unmittelbaren Post von Mülhausen 
nach Basel für die Stadt entstanden waren, nicht verschwinden würden. Da sıch 
die Verhältnisse aber immer mehr verschlechtert hätten, bäten sie den Intendanten, 
beim Hofe in Versailles dahin vorstellig zu werden, daß in Anbetracht ihrer 
alten Beziehungen zu den Schweizer Kantonen, die der König immer begünstigt 
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hätte, durch einen besonderen Gnadenakt S. Majestät die alte Postverbindung 
nach Basel über Hüningen wieder hergestellt werden möchte. Mülhausen wäre 
gern bereit, dem Postdirektor in Hüningen ein höheres Abonnement zu bezahlen. 

Rigolay d’Ogny vertröstete jedoch die Stadt auf spätere Zeiten und erklärte, 
daß an den jetzigen Verhältnissen nichts geändert werden könnte. 

Hingegen machte der Intendant des Elsasses dem Stadtschreiber Hofer, der 
ihn Ende Februar 1773 in Straßburg aufgesucht und um seine Unterstützung 
in Paris gebeten hatte, den Vorschlag, in Mülhausen ein französisches Brief- 
postbureau einzurichten, wodurch alle Schwierigkeiten aus dem Wege geräumt 
sein würden. Hofer konnte jedoch auf den Wunsch des Intendanten nicht 
eingehen. 

Um fortlaufend über die Verhältnisse in Versailles unterrichtet zu sein, 
hatte der Stadtschreiber den Postdirektor Bony in Hüningen gebeten, ihm 
von allen Vorkommnissen am königlichen Hofe und von allen königlichen Ordon- 
nanzen, die das Postwesen betrafen, in Kenntnis zu setzen. Am 23. Mai 1775 
benachrichtigte daher Bony den Postmeister Reber in Mülhausen, daß der 
Prinz von Condé und der Herzog von Bourbon am folgenden Tage um II Uhr 
in Hüningen eintreffen würden. Der Syndikus war der Meinung, daß diese beiden 
hohen Herren ein gutes Wort für Mülhausen beim Könige einlegen könnten, 
und er setzte es im Großen Rate auch durch, daß er mit einigen anderen Rats- 
herren zur Begrüßung der Prinzen nach Hüningen gesandt wurde. Diese emp- 
fingen die Mülhauser Gesandtschaft mit allen Ehren, die gewöhnlich den eid- 
genössischen Gesandten erwiesen wurden, und entließen sie mit allerlei Ver- 
sprechungen. Im Gange der Briefpost trat aber keine Änderung ein. 

Inzwischen war die Amtszeit des Postmeisters Reber abgelaufen, und der 
Rat war genötigt, einen neuen Postmeister zu bestellen. Das Amt wurde Johann 
Michael Hartmann übertragen. Bei diesem Anlasse wurde auch der Postdienst 
durch Änderung verschiedener Bestimmungen in folgender Weise neu geregelt. 


Erneute Postordnung. 


Für den unterm 25. November 1776 wiederum bestellten Postdienst, 
= ausgezogen aus denen großen Raths Erkenntnißen vom 24. August 1767, 
13. July 1772 und damahligen M. H. E. vom 11. Nbr. 1776. 


ı. Da dießmahlen und seit a. 1772 die Post nicht mehr nach Basel 
und Hüningen, sondern nach Habsheim gehet und auch eine 
Postroute nach Colmar eingerichtet ist, wodurch gesichert, daß 
außer dem Sonntag täglich Briefe ankommen und abgehen kön- 
nen, so bleiben bis auf weiteren Bescheid die Tage des Abgangs 
von hier nach Habsheim für Hüningen und Basel auf den Mon- 
tag, Mittwochen und Freitag Nachmittag um 4 Uhren, und die 
nach Habsheim für Colmar auf den Zinstag, Donnerstag und 
Sonntag um 3 Uhren festgesetzt, an welchen 3 letzten Tagen er 
(der Postmeister) dann die Briefe von Basel und Hüningen mit- 
bringt, die allhier um 7 oder 8 Uhren anlangen sollen, die von 
Colmar aber soll er am Zinstag, Donnerstag und Samstag Morgen 
holen lassen, auch die vom Freytag Abend so durch einen ex- 
preßen Boten kommen. 

Deßgleichen soll er alle Donnerstag Morgens mit einem Post- 
kärlein nach Basel und am Freytag zurückkehren lassen, um die 
Groupp*) und die Paqueter zu besorgen. 


*) Beträge in barem Gelde. 
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Der Postmeister soll die Brief so geschwind als möglich aus- 
teilen, und die Häuser so Ihre Brief abholen lassen vor Abferti- 
gung seines Briefträgers fordern. 

3. Für den Transport des Geldes von hier nach Basel soll Ihm ein 
Achtel und vom Silber oder Reichs-Müntz ein Quart procento 
bezahlt werden, auch er wann es die Kaufleuth begehren dafür 
einen Schein geben. Und von den Waren und Päcklein, die man 
ihm zu führen gibt, soll man nebst dem Zoll ein sols vom Pfund 
bezahlen. 

4. Betrefend die Fremden die hier wohnen oder sich ihre Brief 
hier addresieren lassen und die bisher c. der Ordnung vom 
24. August 1767 für einen einfachen Brief ı?/, sols (anstatt 1 sols, 
darauf dem Bürger der Tax damahlen diminuirt worden) bezahlt, 
die sollen dießmahlen den Bürgern gleich gehalten werden. 

5. Die Obrigkeitliche Brief hin und her, desgl. unser G. H. Zeitungen, 
soll er frey und ohne Entgelt führen und ihm weiteres nichts be- 
zahlt werden als seine Auslagen. 

6. Die Brief die anstatt recta von Basel und Hüningen wie vor 
diesem, dießmahlen nur von Habsheim hierher kommen, und 
davon die Bürger bißher nur I sols bezahlt haben sollen ferneres 
nur I sols bezahlen und überhaupt, was nicht 1/, once wiegt, 
auch nur I sols taxiert werden. Was aber 1/, once wiegt soll ı!/, 
und die once anstatt bisher 4 sols nur 3 sols bezahlen. 

7. Betrefend hingegen die Brief die nach Habsheim gehen und die 
man nach Basel nicht nöthig gehabt zu frankieren, dißmahlen 
aber dahin franco liefern muß, die sollen nur zu !/, sols bezahlt 
werden. Der Tax aber deren so ehemahlen nach Hüningen ge- 
gangen, und die man dahin franquieren müßen, der soll bei dem 
sol bleiben. 


Ubrige Articul des Postamts betreffend. 


Ein Postmeister soll eine Caution von L. 3000 geben. 

Der Postmeister soll sa lange er Postmeister ist keine Handlung führen, 

auch kein Handwerk treiben daß in die Correspondenz lauft. 

Das Amt wird auf 9 Jahr bestellt, so lang soll er auch kein Ehrenamt 

besitzen. 

4. Die 10 Viertel Habern so er vor diesem von U. G. H. gehabt bleiben 
aberkannt, der Mantel aber den er mitführen soll, wird Ihm geliefert, 
und er hat alle 2 Jahr einen neuen zu empfangen. 

5. Es soll alle Monath jemand von den Herren vom Direktorio auf die 
Post gehen daß es nach der Ordnung gelebt werde. 

6. Im übrigen behalten sich U. G. H. ausdrücklich vor, daß wenn man 

innert den dießmahligen o Jahren mit der hiesigen Post eine bessere 

Einrichtung machen und mit der Konigl. französischen Post oder den 

Postadministratoren eine Convention treffen könnte, U.G.H. des- 

falls offene Händ haben sollen. 

Pro copia Herrn Postmeister Joh. Michael Hartmann zugestellt. 


N o 


u 


Canzley Mülhausen. 


Auch die Benutzung der königlichen Postwagen für Personenbeförderung, 
der sogenannten Diligerices, war den Bürgern von Mülhausen fast unmöglich 
gemacht. Seit 1761 war zwar eine Fahrpost zwischen St. Ludwig und Colmar 
eingerichtet, doch nahm sie ihren Weg den Rhein entlang über Kembs, das mithin 
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die nächste Poststation für Mülhausen war. Die Straße von Mülhausen nach 
St. Ludwig war keine öffentliche Poststraße. Die Reisenden, die ohne eigene 
Pierde, aber mit ihren Wagen durch Mülhausen reisten, nahmen daselbst zur 
Weiterfahrt nach Basel Mietpferde. Die Fahrzeit bis nach Basel dauerte 5Stunden. 
Der Weg führte über St. Ludwig, und der Postmeister von St. Ludwig verlangte 
nun, daß die Reisenden in St. Ludwig die Mülhauser Pferde ausspannen und die 
Strecke nach Basel mit königlichen Postpferden zurücklegen sollten. Er stellte 
sich dabei auf den Standpunkt, daß nur königliche Posten auf der Poststraße 
zwischen Basel und St. Ludwig verkehren dürften. Da er aber für die Beförderung 
der Wagen nach Basel besondere Zalılung verlangte, so hatten die Reisenden 
neben der Verspätung, die durch das Umspannen in St. Ludwig verursacht wurde, 
auch noch Mehrausgaben, da die Mülhauser sie zum gleichen Preise bis nach 
Basel befördert hätten. Um diese Belästigung der Reisenden zu beseitigen, durch 
die sich viele Fremde abhalten ließen, Mülhausen zu besuchen, fragte daher 
der Stadtschreiber Hofer beim Generalintendanten der Posten in Paris am 
27. Juli 1773 an, ob der Postmeister von St. Ludwig zu seinem Vorgehen berech- 
tigt wäre. D’Ogny richtete hierauf am 22. August 1773 an de Blair, Intendant 
d’Alsace, das Ersuchen, dem Postmeister jede Belästigung der Reisenden und 
Mülhauser Fuhrleute künftighin zu untersagen. 

Auf diesen Bescheid d’Ognys hin richtete ein Bürger von Mülhausen eine 
Nachtfahrt zwischen Basel und Colmar über Mülhausen ein, die wöchentlich zwei- 
mal verkehrte. 

Anfang 1780 hatte Postdirektor Bony von Hüningen dem Postmeister Hart- 
mann eine schnellere Beförderung der französischen Briefe in Aussicht gestellt. 
Am 26. Aprıl schrieb daher Hofer an Bony, daß der Rat beabsichtige, sich wegen 
der langsamen Briefbeförderung und wegen der hohen Portosätze der fremden 
und der Schweizer Briefe an d’Ogny zu wenden. Man hielte die Gelegenheit 
jetzt für günstig, da die Post von der französischen Regierung nun wieder in eigene 
Verwaltung genommen worden sei, und da gerade jetzt die Schweizer Kantone 
mit dem verbündeten Frankreich wegen der Vorrechte unterhandelten. Es frage 
sich nur, ob man sich an d’Ogny wenden oder ob man die Hilfe des französischen 
Gesandten in Solothurn oder gar des Generaldirektors der Finanzen in Anspruch 
nehmen solle. Bony gab den guten Rat, alle möglichen gangbaren Wege zu be- 
nutzen, und so entschloß sich der Syndikus, eine Denkschrift unmittelbar an 
Rigolay d’Ogny zu übersenden und eine Abschrift davon durch einen der Mül- 
hauser Abgesandten zur Tagsatzung in Solothurn dem französischen Gesanilten, 
Herzog von Polignac, überreichen zu lassen, mit der Bitte, sie in Paris dem 
Ministerium vorzulegen. In dieser Denkschrift, die im übrigen mit den schon 
früher überreichten übereinstimmte, waren hauptsächlich folgende drei Punkte 
der Forderungen Mülhausens hervorgehoben: 

I. Herstellung der alten Postverbindung nach Basel und Hüningen gegen 
eine an die französische Postverwaltung jährlich zu zahlende Pausch- 
summe oder aber 
Herstellung einer besseren und schnelleren Beförderung der Brief- 
schaften von und nach Habsheim durch den Kurier, 

3. eine ermäßigte Taxe, wie sie dem Staate Basel zugestanden war. 

Der Herzog von Polignac entledigte sich seines Auftrags sobald als möglich. 
Die Denkschrift wurde vom Ministerium an Rigolay d’Ogny weitergegeben, 
der durch Schreiben vom ıo. Juni 1780 dem Herzoge versprach, das Gesuch 
Mülhausens aufmerksam zu prüfen und, wenn auch nicht alle, so doch wenigstens 
einen Teil der Forderungen zu bewilligen. 

D’Ogny scheint sich aber trotz seines dem Herzog von Polignac gegebenen 
Versprechens nicht allzusehr mit der Prüfung der Mülhauser Postbeschwerden 
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beeilt zu haben, denn am 22. Juni 1781 berichtete Hofer dem Postdirektor Bony, 
daß er den Herzog von Polignac in Solothurn besucht, und daß dieser ihn aufs 
freundlichste aufgenommen und ihm versprochen habe, eine neue Mahnung an 
d’Ogny zu schicken; nunmehr werde auch Mülhausen eine neue Eingabe nach 
Paris richten. 

Durch königliche Verordnung vom 20. November 1785, die am I. Januar 1786 
in Kraft trat, wurde in Frankreich die Briefpost von der Fahrpost abgetrennt 
und einem besonderen Intendant General de la poste aux lettres unterstellt. 
Die Beförderung der Briefbeutel erfolgte durch besondere Kuriere, die unent- 
geltlich die Fahrpost benutzen durften, dem Postillion aber für jeden Brief- 
beutel 5 sous Fuhrlohn zahlen mußten. Den Postmeistern der Fahrpost wurde 
gleichfalls die Verpflichtung auferlegt, jährlich zweimal die Provinzkontrolleure 
der Briefpost unentgeltlich auf allen Strecken zu befördern. Als im Jahre 1786 
die französische Postverwaltung eine Pferdepostlinie von Remiremont nach 
St. Louis über Hüningen einzurichten beabsichtigte, bat Mülhausen um Ein- 
richtung eines französischen Fahrpostbureaus in der Stadt, dem ein Mühlhauser 
Bürger als Postmeister voigesetzt werden sollte. 

Die französische Regierung konnte sich jedoch nicht entschließen, das An- 
erbieten der Stadt Mülhausen anzunehmen. 

Am 23. Juni 1786 machte Lafowski, Inspecteur Général du commerce in Alt- 
kirch, wohl auf Veranlassung des dortigen Postmeisters, dem Rate von Mül- 
hausen den Vorschlag, eine Postverbindung zwischen Mülhausen und Altkirch 
einzurichten und sämtliche Briefe über Altkirch zu leiten. Er schilderte die 
großen Vorteile, die diese Verbindung für Mülhausen haben würde, da die Briefe 
von Altkirch aus nach allen Richtungen hin bessere Beförderungsgelegenheit 
hätten. Der Postmeister von Altkirch, Johann Anton Glück, erbot sich sogar 
noch, den Boten zu stellen, der die Briefe aus Frankreich nach Mülhausen zu 
bringen hätte, und verlangte für alle Leistungen im Interesse Mülhausens nur 
eine jährliche Entschädigung von 500 livres. Stadtschreiber Hofer antwortete 
Lafowski am 28. Juni, daß er den Plan dem Bürgermeister unterbreitet hätte, 
aber da jetzt schon Ferien wären, könnte er ihn nicht vor den Rat bringen. Seine 
Chefs beauftragten ihn, dem Herrn Generalinspektor ihren Dank auszusprechen 
für diese Aufmerksamkeit gegenüber den Mülhauser Geschäftsleuten. 

Der Rat von Mülhausen wollte zunächst dem Vorschlage Lafowskis nicht 
näher treten. Als sich aber die Klagen der Geschäftsleute über die langsame 
Briefbeförderung häuften, schrieb Stadtschreiber Hofer am 31. Dezember 1787 
an den Postdirektor Bony von Hüningen, daß die Briefe aus Frankreich mit zu 
großer Verspätung in Mülhausen einträfen. Die Briefe, die am Montag früh in 
Hüningen eingingen, kämen erst am Dienstag abend zum Mülhauser Postamt, 
die vom Donnerstag früh am Donnerstag abend und die vom Samstag morgen 
erst Sonntag abend. Ebenso blieben auch die Briefe nach Frankreich zu lange 
in Hüningen liegen. Bei einer Leitung über Altkirch oder Sennheim, wo der 
Kurier nach Belfort abends durchgehe, würde für die Briefe der Umweg über 
Hüningen wegfallen. Hofer setzte dem Postdirektor den Vorschlag Lafowskis 
auseinander, fügte aber hinzu, daß die Mülhauser nicht gern den Verkehr mit 
dem Postamt in Hüningen aufgeben möchten, mit dem sie seit der Unterdrückung 
der alten Verbindung nach Basel immer gut ausgekommen wären. Weiter bat 
Hofer den Postdirektor, dafür zu sorgen, daß die Briefe aus Frankreich sofort 
nach Ankunft der Post in Hüningen wenigstens bis nach Habsheim befördert 
würden, und wenn dies nıcht an allen 3 Tagen möglich wäre, so sollte man es 
doch Montags und Samstags tun. 

Bony antwortete, daB es der französischen Postverwaltung gleich sei, ob 
sie das Porto der für Mülhausen tLestimmten Briefe in Habsheini, Altkirch oder 
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Sennheim einnehme. Wegen Beförderung der Briefe von Hüningen durch einen 
Expreßen nach Habsheim solle sich Mülhausen unmittelbar an d’Ogny wenden. 
Die Kosten würden jährlich 250 bis 300 L. betragen. 

Am 25. Januar 1788 richtete der Rat eine neue Denkschrift an Rigolay d’Ogny, 
in der wiederum um Abstellung der in der Postbeförderung bestehenden 
Mängel gebeten und besonders auf den verspäteten Eingang der Briefe über 
Hüningen hingewiesen wurde. Weiter war darin zum Ausdruck gebracht, daß 
die Republik lieber mit Hüningen in Verbindung bleiben wollte, trotzdem eine 
Leitung der Briefe über Sennheim oder Altkirch viel vorteilhafter wäre. Am 
Schlusse der Denkschrift hatte der Rat die Bitte ausgesprochen, Rigolay d’Ogny 
möchte den Vorschlag wegen Einstellung eines Eilboten zur Beförderung der 
Briefe von und nach Hüningen unterstützen. 

Aber auch diesmal gab der Generalintendant den Bitten des Rates nicht 
nach, und die mangelhaften Postverbindungen blieben nach wie vor bestehen. 

Die unsicheren politischen Verhältnisse, die infolge der großen Revolution 
in Frankreich herrschten, und die auch nicht ohne Rückwirkung auf die inneren 
Verhältnisse der kleinen Republik Mülhausen geblieben waren, hatten den Rat 
in den folgenden Jahren verhindert, Änderungen im Postwesen eintreten zu 
lassen. Erst im Jahre 1793 wurde eine Umgestaltung der Post vorgenommen, 
wie dies aus nachstehender Denkschrift hervorgeht: 


Vorschlag betr. Verbesserung des Postwesens. 


Eine Verbesserung unseres Postwesens ist schon lange der Wunsch 
hiesiger Handelschaft. Es haben auch U. G. H. schon vor einiger Zeit 
der Post-Commission aufgetragen hierinnen eine Veränderung zu ver- 
anstalten; da man aber von Tag zu Tag hoffte unser Commerzien- 
Tractat werde endlich zu Stande kommen, und alsdann eine neue Ein- 
rıchtung wegen der Post um so viel leichter zu machen seyn, so war 
man gesonnen dieses Geschäft bis dahin aufzuschieben. Da aber einige 
Particularen, durch die Not gezwungen, sich einen Botten, um die 
Briefe schneller zu bekommen, angeschafft, und auch viele Briefe über 
Altkirch und Sennheim abgesandt werden, so verspüret H. Postmeister 
eine Abnahme am Porto, und hat daher vorgeschlagen einen Botten 
in seinen Kosten nacher Sennheim zu halten. In wie weit diese Einrich- 
tung vortheilhaft wäre, ıst der E. Post-Commission zu untersuchen auf- 
getragen worden, welche, um soliches gründlicher zu thun und einen 
Vorschlag zu machen, wie am besten könnte geholfen werden, drey 
Glieder aus ihrer Mitte ernannt. Diese H. H. haben einer E. Commission 
relatieret, und da ihre Meinung Beyfall gefunden, so wurde ihnen be- 
fohlen, den Vertrag schriftlich abzufassen um solchen u.G.H. E.E. 
kleinen Raths, und auf deren Gutheißen einem E. großen Rath vorzu- 
tragen. 

Das fehlerhafte von unserer Posteinrichtung muß jedermann in die 
Augen fallen, wenn bekannt ist, daß die Briefe, so am Montag um 
4 Uhr hier abgehen bis Mittwochen um 12 Uhr in Hüningen liegen blei- 
ben. Die Briefe vom Mittwoch erst am Freytag abgehen und diejenigen 
vom Freytag bis am Montag in Hüningen aufgehalten werden. Ein 
beynahe ähnliches VerhältnißB hat es mit Ankunft der Briefen und 
machen nur die von Donnerstag eine Ausnahme, die übrigen leiden 
einen Aufschub von 24 bis 36 Stunden. 

Durch ein Exempel die Sache deutlicher zu machen so ist zu wissen: 
daß ein Brief so am Freytag morgens nacher Altkirch gesandt wird 
am Montag Mittag in Paris ankommt, da hingegen der Brief, welcher 
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am Freytag hier auf die Post gethan wird, erst am Monntag Mittag 
von Hüningen abgeht, folglich zu gleicher Zeit wann der andere in Paris 
ankommt. Nachdem das fehlerhafte von bisheriger Einrichtung ist 
erwiesen worden, so ist dem zu zeigen auf welche Art man am besten 
helfen könnte. Der Vorschlag des H. Postmeisters würde nur einem 
Theil des Übels abhelfen, und hat das Bureau von Altkirch für uns, 
in einigen Betrachtungen, so mündlich anzuführen vorzügliches, es 
wäre also am besten die Sache so einzurichten, daß am Montag Mitt- 
wochen und Freytags morgen um 8 Uhr unsere französische Briefe von 
hier nacher Altkirch abgehen und die französische Postadministration 
ersucht würde unsere Briefe, statt solche nach Hüningen gehen zu lassen, 
sie in Altkirch verbleiben ließe. Die Ankunft und der Abgang der Briefe 
ist so, daß der gleiche Bott ohnmöglich beyde fonctionen von schicken 
und bringen besorgen kann. Das ganze Geschäft der beyden Botten 
zusammen macht aber höchstens L. 600 aus an Unkosten, und da hier- 
durch sämtliche Briefe durch Händen H. Postmeisters lauffen, so ent- 
schädiget ihn das mehrere Porto vom Größtenteil seiner Unkosten, 
übrigens thut er wieder diese Einrichtung nichts einwenden, welche mit 
dem ersten July anfangen könnte, und wird es u. G. H. gleichgültig 
seyn, ob die Briefe durch einen reitenden oder Fußbotten besorgt wer- 
den, und könnte der H. Postmeister biß die Administration die nöthige 
Ordre gegeben, die Zeitungen und Briefe in Sennheim abholen lassen. 
Dieser Vorschlag wäre der Grund auf welchem die Einrichtung müßte 
gemacht, das fernere und die Aufsicht wegen der Execution aber 
könnte einigen Herren aufgetragen werden. 


Also dilibriret den 13. Juny 1793 
Joh. Hofer, Paulus Hügenin Jgr, Sebastian Spörlein. 


Der Große Rat erteilte dem Vorschlage der Postkommission seine Zustim- 
mung und ordnete an, daß die Neuerungen am 1. Juli 1793 in Kraft treten sollten. 
Die betreffende Verordnung lautet: 


In Gefolg der Erkenntniß E.E. K.R. relatiret dato E.E. Post- 
kommission einem schriftlichen Bedenken worauf erkannt worden, daß 
vom I.ten künftigen Monaths an die französische Brief alle Montag, 
Mitwochen und Freytag morgens um 8 Uhr von hier nach Altkirch 
abgehen sollen, welche Veränderung im Abgang der französischen 
Brief der H. President E.löbl. Directorio der Handelschaft anzu- 
zeigen hat. 


Ferner sollen die französische Postadministratoren ersucht werden 
unsere Briefe, statt solche nacher Hüningen zu senden, solche in Alt- 
kirch verbleiben lassen und ist durch H. Stadtschreiber denselbigen 
ein memoire zu machen um solches unseren Herren Deputierten in Paris 
zu übersenden und sobald diese ordre von den französischen Post- 
administratoren werden ertheylt worden seyn, so hat der H. Postmeister 
zu besorgen, daß diese Briefe 3 mahl die Woche, als des Montags, Don- 
nerstags und Samstags, gleich bey ihrer Ankunft in Altkirch anhero 
gebracht werden und ist er dieserwegen in der gleichen responsabilität 
wie es bis dahin gestanden. Es stehet dem Herrn Postmeister frei biß 
diese Verordnung von den französischen Postadministratoren gemacht 
wird, sich mit dem Postmeister in Sennheim, mit Gutheißen der Parti- 
cularen über den Transport der französischen Briefe und Zeitungen 
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zu rangieren. Zur Aufsicht wegen Execution dieser Erkenntniß und 
zu alfceligen sonstigen Vorschlägen wegen dem Postwesen haben unsere 
gnedigen Herren drey Herren ernannt, welche über alles E. E. Post- 
Commission zu relatiren haben. 


Im folgenden Jahre war die neunjährige Amtszeit des Postmeisters Hart- 
mann abgelaufen, und durch Ratsbeschluß vom 25. November 1794 wurde sein 
Nachfolger unter folgenden Bedingungen ernannt: 


Bedingniß 


der neu zu bestellenden Postmeister laut Rathserkenntniß vom 25. No- 


Su 


IO. 


II, 


vembris 1794 und dem Bedenken E. L. Directorii. 


. Der Dienst ist auf 9 Jahre, fangt mit dem ersten Januar 1795 an 


und endet den ultimo Dezembre 1803. 

Das Haus so der jetzige Postmeister besitzt und eine obrigkeit- 
liche Wohnung ist, soll zum Dienst gehören. 

Der Neue Postmeister zahlt U.G. H. alljährlich L. 1000 für 
seinen Dienst. 

Doch wegen denen großen Ausgaben seiner Einrichtung wird 
Ihm das erste Jahr der Dienst bey dieser Bestellung und ohne 
Consequenz für inskünftige gratis gelassen. 


. Der neue Postmeister soll eine Bürgschaft von L. 2000 leisten. 


Wann U.G.H. eine Veränderung in der Post während denen 
g Jahren zu machen für gut finden sollten, so muß der Post- 
meister sich dieses gefallen lassen, ohne eine Entschädigung dafür 
begehren zu können. 

Der neue Postmeister muß seine Handlung lassen, wann er ein 
Handelsmann ist, und sein Gewerb wann er ein Handwerksmann 
ist, aufgeben. 


. Er soll sich auch weder directe noch indirecte mit Sachen und 


Handel abgeben, die entweder verbotten oder Contrebande sind, 
damit derer Stadt keinen Schaden oder Nachteil dadurch zuge- 
zogen werde — entweder bey Ersetzung des Schadens oder nach 
Erfinden der Sach bey Absetzung seines Dienstes. 
Der Neue Postmeister soll sein Register in 2 Colonnen für die 
führen, welche Ihr Postgeld aufschreiben lassen und solches nur 
alle Monat bezahlen, damit sie nicht in dem Porto wegen deren 
Assıgnaten vervortheilt werden. 
Das Porto so unter Io s. soll in Geld, was über 10 s. ist und in 
Assıgnaten kann bezahlt werden, soll können in Assignaten be- 
zahlt werden, doch versteht sich, daß das Porto von Habsheim 
und Altkirch bis hierher, so der Postmeister zu dem französischen 
Porto schlägt, allezeit muß in Geld bezahlt werden. 

Die Zeitungen und Wochenblätter solle der Postmeister nach 
Billigkeit taxieren. 
Die Briefe, welche alllier auf die Post gethan werden, zahlen 
einfach in die Schweitz und anderwerts IS. und was doppelte 
oder noch dicker sind, bezahlen nach dem Tax laut Raths- 
ErkenntnißB vom 13. Juli 1772, nemlich was über !/,. Once wiegt 
I!/ und die so eine Once wägen 3 S. und dieses Porto soll ohne 
Unterschied von Bürgern wie von Hintersässen und Fremden 
bezahlt werden, hiermit Niemand darinnen kein Vorrecht haben, 
weilen es der Billigkeit gemäs ist. 
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ı2. Da die Ankunft und Abgang der hiesigen Post sich alle Zeit nach 
der französischen richten muß, so bleibt die jetzige Ordnung 
wic solche dermahlen ist, unveränderlich, doch soll der neue 
Postmeister Verfügung treffen, daß die Briefe und Zeitungen so 
von Altkirch kommen und die Briefe so wieder dahin abgehen, 
richtiger und geschwinder expediert werden als bis dahin von 
dem alten Postmeister geschehen ist. 

13. Das sogenannte Postkärlein soll wie vorhin alle Donnerstag von 
hier morgens um g Uhr precis nach Basel abgehen, und Freytags 
abends von 4—6 Uhr allhier wieder eintreffen. 

14. Von den Waaren und Paquetern so durch dieses Kärlein ver- 
schickt werden, soll bezahlt werden wie folgt: 


Was unter ıo Pfd. wiegt zahlt 2 S., weniger als I Pid. zahlt 
ebenfalls 2 S. 

Von ro bis 50 = ı!/, S. nemlich von ıo Pfd. 2 S. und was 
darüber ist ı!/,S. vom Pfund. 

Was über 50 Pfd. ist zahlt ı S. nemlich von 50 Pfd. ı!/, und 
was darüber ist IS. vom Pfund. 

Vom Geld zahlt man: 

Von Silber 1/4 °/o 

Von Gold 1/3 ?/o 
und dieses versteht sich sowohl von dem so verschickt wird, als 
von dem so ankommt. 

Die Expedition von denen Waren und Paketern soll der neue 
Postmeister in ein Büchlein schreiben und darinnen den Empfang 
bescheinigen lassen. Von denen Groupp in Gold oder Silber soll 
er dem Versender ein Recepisse zustellen. 

15. Der Postillion zu Pferdt sowohl als der Fußgänger soll keinen an- 
deren Weg als die hohe Landstraße gebrauchen, im widrigen 
Fall soll der Postmeister für den Schaden stehen. 

16. Und endlichen steliet der Neue Postmeister unter der Aufsicht 
und der Authorithat des jeweiligen Herrn Presidenten von dem 
Löbl. Directorio 


Der neue Postmeister Daniel Meyer trat sein Amt bereits am ıı. Dezember 
1794 an. Sein Haus, in dem das Postamt untergebracht wurde, und das nun 
eine obrigkeitliche Wohnung war und zum Dienst gehören sollte«, befand sich 
am Spitalplatz Nr. 504!/,*) bei der Wirtschaft zur Traube, jetzt Eintrachts- 
platz, zur Linken des Einganges zum Spital. Meyer war der letzte Postmeister, 
der vom Rate der alten Republik ernannt wurde. 

Die Greldbeförderung nach Basel über französisches Gebiet war für den Post- 
meister und auch für die übrigen Bürger von Mülhausen schon seit langer Zeit 
mit großen Schwierigkeiten verknüpft gewesen. 

Bereits im Februar 1726 hatte Ludwig XV. ein Edikt erlassen, wonach es 
verboten war, Gold und Silber aus Frankreich auszuführen und größere Mengen 
gemünzten Goldes und Silbers längere Zeit dem Verkehr zu entziehen. 

Schon Ende 1785 hatte der französische Zolldirektor in St. Ludwig seine 
Beamten angewiesen, die Ausfuhr französischen Geldes von Mülhausen nach der 
Schweiz künftig mit allen Mitteln zu verhindern. Da die Republik von allen 
Seiten von französischem Gebiet umgeben war, mußten sämtliche Gegenstände, 


*, In damaliger Zeit waren die Häuser mit durch die ganze Stadt durchlaufenien 
Nummern versehen. Am Baseltore wurde mit Nr. ı angefangen. 
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die Mülhausen aus- oder einführte, dem Zollamt in St. Ludwig vorgeführt und 
dort verzollt werden. Durch die Anordnung des Zolldirektors wäre der ganze 
Handel der Stadt mit der Schweiz lahmgelegt worden. Der Handelsverkehr 
Mülhausens mit der Schweiz war damals ungemein stark, und besonders aus 
Basel bezogen die Mülhauser Kaufleute Waren in großen Mengen. Bei dem 
Fehlen eines Bankhauses in Mülhausen, das den Geldverkehr mit Basel und 
der Schweiz hätte regeln können, mußten die Zahlungen der Mülhauser Geschäfts- 
leute in barem Gelde erfolgen. Dazu kam noch, daß gerade in jener Zeit, wo die 
Industrie Mülhausens sich stark entwickelte, die Baseler Handelsherren den Mül- 
hauser Fabrikanten oft große Summen vorstreckten, die nebst Zinsen wieder in 
barem Gelde zurückgegeben werden mußten. Um die drohende Gefahr abzu- 
wenden, hatte der Rat Anfang 1786 eine Gesandtschaft unter dem Syndikus 
J. Hofer nach Paris zum Finanzminister geschickt. Nach längeren mündlichen 
Unterhandlungen überreichte Hofer am 21. Februar 1786 dem Herrn de Colonia, 
Intendant des Fermes, eine Denkschhrift, ın der die Beschwerden und Wünsche 
Mülhausens zusammengestellt waren. Es war darin zum Ausdruck gebracht, 
daß die Industrie und der Handel der Republik ohne den Kredit, den ihnen die 
Schweiz gewähre, nicht lebensfähig seien. Die königliche Ordonnanz verbiete 
doch nur die Ausfuhr von Geld seitens der Untertanen des Königs. Die Summen 
aber, die von Mülhausen nach Basel ausgeführt würden, gehörten den Bürgern 
der Republik. Außerdem bildeten diese Beträge nur eine Rückgabe und einen 
Ausgleich für die Beträge, die die Mülhauser entweder in Waren oder in 
bar aus Basel empfingen. Auf der Kanzlei könne leicht festgestellt werden, daß 
Mülhausen fast ebensoviel Geld aus Basel einführe, wie es dahin ausführe. Durch 
die Geldausfuhr nach Basel werde der Geldumlauf auf französischem Gebiete 
nicht geschädigt. Ein Bankhaus bestehe nicht in Mülhausen, und es könnte sich 
auch ein solches wegen der verschiedenen Zahlungsarten, die in der Stadt ge- 
bräuchlich seien, und mit Rücksicht auf die in Betracht kommenden Persön- 
lichkeiten nicht halten. Es sei auch nicht zu befürchten, daß vielleicht Mülhauser 
Geschäftsleute Untertanen des Königs ihren Namen zur Geldausfuhr leihen 
würden; die Beziehungen Mülhausens zum Elsaß und den benachbarten Pro- 
vinzen wären nur sehr lose, und schon die Klugheit und das eigene Interesse 
verböten den Mülhausern, sich in solche Abenteuer einzulassen. Außerdem 
könne man jedem Mißbrauche dadurch vorbeugen, daß man eidesstattliche Ver- 
sicherungen auf der städtischen Kanzlei von den Versendern verlange und danach 
obrigkeitliche Bescheinigungen ausstelle. 

Zuletzt wurde die französische Regierung gebeten, die Versendung von Gel- 
dern mit der Post bis zu einer Höhe von ungefähr 600 livres wie bisher freizu- 
lassen und nur für höhere Beträge ein obrigkeitliches Zeugnis, das auf Grund 
der amtlichen Feststellung und der eidesstattlichen Erklärung der Absender 
vom Rate auszustellen wäre, zu verlangen. 

Gleichzeitig hatte sich Hofer auch an den Intendanten des Elsaß, Monsieur 
de la Galiziere, der sich gerade in Paris aufhielt, mit der Bitte gewandt, die Be- 
mühungen der Stadt Mülhausen bei dem Minister zu unterstützen. La Galiziere 
nahm sich der Sache mit Eifer an und setzte es bei dem Minister durch, daß die 
Geldausfuhr nach Basel in kleineren Summen mit der Post in bisheriger Weise 
fortgesetzt werden durfte, und daß, falls größere Summen in Betracht kämen, 
nur die Förmlichkeiten zu erfüllen sein sollten, die den Kaufleuten aus Straßburg 
und dem übrigen Elsaß im Verkehr mit Basel und der Schweiz vorgeschrieben 
waren. Jeder Kaufmann sollte die zu versendende Summe unter Eid vor dem 
Stadtschreiber angeben, der darüber eine Bescheinigung auszustellen hatte, die 
dem Boten mitgegeben und dem Zollamt in St. Ludwig vorgelegt werden sollte, 
worauf dann die Ausfuhr ungehindert stattfinden konnte. Der Rat sollte jedoch 
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gehalten sein, ein Verzeichnis der ausgestellten Bescheinigungen aufzustellen 
und es jeden Monat an den Intendanten einzusenden. Für das Verzeichnis war 
folgendes Muster vorgeschrieben: 


Resume et Etat 


des argents et groupes qui ont été conduits de Mülhausen à Basle sur 
les declarations des Particuliers et les certificats de la chancellerie de 
la dite ville. 

Le montant des groupes pour le mois de Juillet 1786 fait ensemble la 
somme de L. 17,391, celui du Mois d’Aoüt 22,530, celui du Mois de 
Septembre 14,405, celui du Mois d’Octobre L. 33,371. 

Nous soussigné Sindic de la ville de Mülhausen certifions l'état 
ci-dessus véritable. 


Fait à Mülhausen, le 1°" Novembre 1786. 
J. Hofer. 


Der Rat erließ hierauf an die Bürgerschaft am 13. Juli 1786 folgende Be- 
kanntmachung: 


Bericht 


für die Herren Handelsleuth und andere Bürger, die Geld nach Basel 
zu schicken haben zum Verhalt der Post und des Sierenzer Nacht- 
wagens cf. R.P. vom 13. Juli 1786. 

Weilen es bisher mit dem Transport des Geldes nach Basel einigen 
Anstand gegeben, so kann man dießmahlen was kleine Groupp sind 
auch bis auf etliche hundert livres per Post hinaufsenden, was aber 
größere Summen sind, darüber soll der Bürger in der Kanzlei einen 
Schein nehmen und bey seiner Bürgerpflicht declarieren daß dieselben 
sein eigen Geld und eigene Zahlung seyen und kein frembtes Geld für 
eigenes angeben. 


Die zur Post eingezahlten Beträge wurden von dem Postmeister in eine Liste 
aufgenommen. Die Liste nebst Beträgen wurde dem Postillion zur Ablieferung 
beim Postamt in Basel übergeben. Mit jeder Post gelangte eine größere Anzahl 
von Geldbeträgen zur Versendung. 

Der größeren Sicherheit wegen wurde jedem Geldversand eine obrigkeit- 
liche Bescheinigung von. folgendem Wortlaute mitgegeben: 


Nous les Bourguemaitres et sindic de la ville de Mulhausen certifions 
que le Sr. Hartmann, directeur de la Poste de cette ville fait conduire 
par cet ordinaire en differents Groupps a Basle la somme de dix-sept 
cent dix-neuf livres treize sols argent de France destinées a acquitter 
des Payements que ces particuliers doivent en leur propre nom, pour 
valeur reçue en marchandises et Interets sur le quel ils ont fait leur 
déclaration assermentée. En foy de quoy nous lui avons delivré le 
present certificat en y apposant le petit sceau de notre chancellerie. 


Fait Mülhausen, le 27 Mars 1787. 
J. Hofer, substitut. 


Der Höchstbetrag der auf einmal von dem nämılichen Absender an den gleichen 
Empfänger mit der Post zur Versendung zugelassenen Summe war auf 300 Livres 
festgesetzt worden. Die Absender größerer Geldsummen mußten auf der Rats- 
kanzlei vor dem Ratschreiber folgende schriftliche Erklärung abgeben: 
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Je soussigné N. N. negociant a Mulhausen déclare que je me pro- 
pose de faire passer a Basle par le messager ordinaire, la somme de ...... 
destinée a acquitter le prix des marchandises et denrées que j’ai tirées 
de la dite ville. 


Fait Mülhausen, le Io Octobre 1786. 


Diese Erklärung mußte von dem Ratsschreiber amtlich beglaubigt und dem 
3eförderer der Summe mitgegeben werden zur Vorzeigung beim Zollamt in 
St. Ludwig. Die Kaufleute konnten diese Gelder entweder durch eigenes Per- 
sonal nach Basel befördern oder sie dem Postreiter, wenn er Donnerstags mit 
dem Postkärlein nach Basel fuhr, mitgeben. Auch der Führer des Sierenzer 
Nachtwagens, der ebenfalls Aufträge für die Bürger in Basel besorgte, durfte 
die Gelder mitnehmen. 

Da die meisten Bürger von Mülhausen damals der französischen Sprache 
nicht mächtig waren, begnügte sich der Rat auch mit nachstehender Erklärung: 


Ich endesunterschriebener bin Willens morgen die Summe von 
L. 1500 nach Basel zu senden und declariere bey meiner Bürgerpflicht 
das dieses Geld destiniert ist zu einer Bezahlung, die ich für meine 
eigene Rechnung und in meinem eigenen Namen schuldig bin. 


Mülhausen, den 26. July 1789. 
Georg Jakob Schmerber. 


Nach dem Sturze des Königtums in Frankreich wurde man in Mülhausen 
bald gewahr, daß der Anschluß der kleinen Republik an das mächtige Frank- 
reich nur noch eine Frage der Zeit sei. Während die Minister des Königs der Stadt 
infolge ihrer Zugehörigkeit zur Eidgenossenschaft immer bis zu einem gewissen 
Grade entgegengekommen waren und nie einen Versuch gemacht hatten, die 
Selbständigkeit der kleinen Republik anzutasten, gingen die Gewalthaber der 
französischen Republik geradezu darauf aus, Mülhausen zur Auflösung seines 
Bündnisses mit den Schweizer Kantonen zu zwingen und es zum Anschluß an 
Frankreich zu nötigen. 

=- Die Zollschranken um die Stadt wurden immer enger gezogen, so daß Handel 

und Verkehr fast vollständig vernichtet wurden. Dazu kam, daß sich nach 
dem Vorgang in Paris in der Stadt selbst mehrere revolutionäre Klubs gebildet 
hatten, die die Vereinigung mit Frankreich forderten. Zum Unglück für die 
Stadt wurden die Mitglieder des Direktoriunıs Barthélémy und Carnot, die beide 
Mülhausen günstig gesinnt waren, Anfang September 1797 gestürzt und das 
Mitglied des Direktorıums Reubel, der als Elsässer auf die Selbständigkeit Mül- 
hausens schon lange eifersüchtig war, behielt die Oberhand. Hiermit war das 
Schicksal der kleinen Republik besiegelt. Am 29. Dezember 1797 beauftragte 
das für die Unterhandlungen mit Frankreich cingesetzte »comite« den Bürger- 
meister Johann Hofer und den Stadtschreiber Josua Hofer dem Großen Rate 
und der Bürgerschaft Vortrag darüber zu halten, daß, um die Stadt zu retten, 
kein anderes Mittel als die Vereinigung mit Frankreich übrig bleibe. 

Am 4. Januar 1798 genehmigte die Bürgerversammlung den am vorher- 
gehenden Tage vom Großen Rate und den Vierzigern beschlossenen Anschluß an 
Frankreich. Eine vom Großen Rate ernannte Kommission hatte einen Vorschlag 
über die Rechte der Bürger auf das Gemeindegut, über die Begabung von Spital 
und Schule sowie über die Entschädigung der zu entlassenden Beamten ent- 
worfen. In der Bürgerversammlung vom 22. Januar 1798 wurde der Vorschlag 
der Ratskommission abgelehnt und jede Entschädigung für die nun brotlos 
werdenden Beamten, unter denen sich auch der Postmeister befand, gestrichen. 
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Nur dem Stadtschreiber Hofer wurde ein einmaliges Flhrengeschenk von 
10 000 livres bewilligt. 

Im Artikel ıo des Vereinigungsvertrags der Republik Mülhausen mit der 
französischen Republik vom 9. Pluviose des Jahres VI (28. Januar 1798) wurde 
über das Postwesen bestimmt: 

Es wird, um die Handelsverbindungen zu beleben, eine Posthalterei 
für Personenbeförderung in Mülhausen eingerichtet werden. Die bis- 
herige Briefpost bleibt bestehen. Die französische Regierung wird die 
unterbrochene Verbindung mit Basel, Colmar und Belfort herstellen. 

Mülhausen bekam nun die französische Posthalterei für Personenbeförderung, 
deren Einrichtung es im Jahre 1786 vergeblich vom Herzog von Polignac ver- 
langt hatte, und ein französisches Briefpostbureau, dessen Errichtung Josua 
Hofer im Jahre 1773 abgelehnt hatte, vermittelte nun den Briefverkehr der Ein- 
wohner der alten Republik und nunmehrigen französischen Provinzstadt Mül- 
hausen. Durch Virektorialbeschluß vom 13. Ventöse des Jahres VI (3. März 1708) 
wurde Postmeister Daniel Meyer zum Vorsteher des französischen Briefpost- 
bureaus ernannt, und gleichzeitig wurde die Postmeisterstelle der Posthalterei 
für Personenbeförderung dem Mülhauser Bürger Jean Baumgartner übertragen. 
Am 10.März 1798 fand die letzte Sitzung des Kleinen und des Großen Rates 
statt, in der Stadtschreiber Hofer beauftragt wurde, ein Abschiedschreiben an 
den regierenden Bürgermeister von Zürich zu richten und den Eidgenossen für 
die vielen Wohltaten, die sie im Laufe der Jahrhunderte Mülhausen erwiesen 
hatten, zu danken. 

Stadtschreiber Josua Hofer, der sich um das Postwesen seiner Vaterstadt 
so viele Mühe gegeben hatte, und auf dessen Veranlassung so manche Denk- 
schrift an die französische Regierung und Postverwaltung in Paris gerichtet 
worden war, sollte den Anschluß seiner Vaterstadt an Frankreich nicht lange 
überleben. Er starb am 2. Juli 1798, nachdem er der alten Republik 50 Jahre 
lang als Stadtschreiber, Syndikus, Gesandter und Gelehrter die wichtigsten 
Dienste geleistet hatte. 


Reichsgerichts - Entscheidung in dem Rechtstreite gegen 
die Reichs-Post- und Telegraphenverwaltung wegen eines 
durch Glätte vor einem Posthause verursachten Unfalls. 


Der Besitzer N. in M. war am 5. Dezember 1903 gegen 4 Uhr nach- 
mittags, als er das Postgebäude in M. verlassen wollte, auf der Eingangs- 
treppe ausgeglitten und hingefallen. Dabei hatte er einen Beinbruch er- 
litten. Unter der Begründung, daß die Treppe mit Eis und Schnee bedeckt, 
mit abstumpfendem Sande usw. aber nicht bestreut gewesen sei, hatte N. 
Anspruch auf Schadensersatz gestellt. Dieser Anspruch war von der 
Ober - Postdirektion in S. abgewiesen worden, weil zum Bestreuen der 
Treppe keine Notwendigkeit vorgelegen hatte. Daraufhin eob N. bei 
dem Landgericht in K. Klage gegen den Reichs- Postfiskus auf Zahlung 
einer einmaligen Abfindung von 2878 Mark 40 Pf. und einer viertel- 
jährlichen Rente von 255 Mark 45 Pf. vom I. Januar r906 ab als Ersatz für 
seine durch den Unfall eingetretene Erwerbsunfähigkeit. Durch Urteil der 
Zivilkammer dieses Landgerichts wurde der Anspruch des Klägers dem Grunde 
nach für gerechtfertigt anerkannt. 
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Die den Beklagten zum Schadensersatze verpflichtende Fahrlässigkeit wurde 
darin erblickt, daß der Vorsteher des Postanıts zu M. nicht für dasjenige 
Maß von Sicherheit Sorge getragen habe, das für den Verkehr auf der Treppe 
erforderlich sei. Nach dem am Tage des Unfalls herrschenden Wetter wäre 
nach billigem Ermessen eine wiederholte Reinigung der Treppe nötig gewesen, 
da sonst eine Gefahr für das die Treppe benutzende Publikum zu erwarten 
gewesen wäre, und dies hätte der Vorsteher des Postamts voraussehen 
müssen. Für diese Fahrlässigkeit des Vorstehers hafte der Beklagte, da jener 
ein zur Vertretung des Beklagten verfassungsgemäß berufenes Organ im Sinne 
des $ 31 BGB. wäre, der gemäß $ 89 BGB. entsprechende Anwendung finde. 

Somit sei der Beklagte dem Kläger zum Ersatze des entstandenen Schadens 
aus $$ 823, 31, 89 BGB. verpflichtet. 

Gegen dieses Urteil hatte die Ober-Postdirektion in S. Berufung eingelegt, 
auf Grund deren durch Urteil des dritten Zivilsenats des Oberlandesgerichts 
in Stettin vom 12. Januar Igog die Klage abgewiesen und der Kläger zur 
Tragung der Kosten des Rechtstreits verurteilt wurde. Aus den Entschei- 
dungsgründen dieses Urteils sind besonders folgende Ausführungen bemerkenswert. 

Es sei als erwiesen anzunehmen, daß der Kläger infolge der Glätte 
der Treppe gefallen sei. Für den Anspruch des Klägers kämen in 
erster Linie die Vorschriften des BGB. über unerlaubte Handlungen 
— 88 823, 31 — in Betracht. Von diesen scheide $ 823, Abs. 2, aus, 
da die Treppe nicht zum Bürgersteige gehöre und nur dessen Be- 
streuen bei Glätte durch die für die Stadt M. geltende Polizeiverord- 
nung vom 30. Juli 1898 vorgeschrieben sei. 

Nach einem in der Rechtsprechung feststehenden Grundsatze habe 
derjenige, der über sein Grundstück einen öffentlichen Verkehr er- 
öffne, auch für die Sicherheit dieses Verkehrs zu sorgen und für 
Schäden, die aus einer Vernachlässigung dieser Pflicht entsprängen, 
einzustehen (vgl. Entscheidungen des Reichsgerichts in Zivilsachen, 
Bd. 54, S. 53). 

Die Verkehrssicherheit auf der Posttreppe sei, wie nach den Aus- 
sagen der Zeugen feststehe, dadurch gefährdet gewesen, daß die 

° Treppe teilweise mit Schnee und Eis bedeckt gewesen wäre. Um einen 
sicheren Verkehr darauf zu ermöglichen, wäre es erforderlich gewesen, 
die Treppe zu bestreuen. Dies, sei unterblieben. Für diese Unter- 
lassung hafte der Beklagte entweder, wenn der dem Kläger erwachsene 
Schaden durch eine Person, die von Vertretern des Beklagten mit 
dem Bestreuen der Treppe beauftragt war, verursacht worden sei 
und der Beklagte nicht den ihm durch $ 831, Absatz ı, Satz 2 
BGB. nachgelassenen Beweis führe, oder wenn der Kläger nach- 
weise, daß einen verfassungsmäßigen Vertreter des Reichs-Postfiskus 
ein für seinen Schaden ursächliches Verschulden treffe ($$ 823, Ab- 
satz I, 31, 89 BGB.). 

Durch die Aussagen der in der Berufungsinstanz vernommenen 
Zeugen sei als festgestellt anzuschen, daß der Arbeiter A. und der 
Briefträger B.. die zur Zeit des Unfalls mit dem Bestreuen der 
Treppe bei Glätte betraut gewesen wären, durchaus zuverlässige 
Personen seien. Von einem Verschulden bei ihrer Auswahl könne 
also keine Rede sein. Damit entfalle die Haftung des Beklagten 
aus $831 BGB. 

Nach $ 823, Absatz ı BGB. würde der Beklagte haften, wenn 
ciner seiner verfassungsmäßig berufenen Vertreter ($ 31 BGB.) den 
Unfall verschuldet hätte. Auch dies sei nicht nachgewiesen. Als 
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Vertreter des Beklagten komme hier nur der VPostanitsvorsteher, 
Postdirektor C., ın Frage, denn ıhm wäre für einen örtlich und sach- 
lich bestimmt abgegrenzten Geschäftsbezirk eine selbständige Tätig- 
keit übertragen (vgl. Entscheidungen des Reichsgerichts in Zivil- 
sachen, Bd. 53, S. 276 ff.). Ihm werde vom Kläger nach zwei Rich- 
tungen Fahrlässigkeit vorgeworfen: er soll nämlich ungenügende 
Anordnungen zur Sicherung des Verkehrs auf der Posttreppe ge- 
troffen und eine mangelhafte Aufsicht über die Ausführung der 
erlassenen Bestimmungen ausgeübt haben. 

Bezüglich des ersten Punktes sei festgestellt, daß der Postdirektor 
den Arbeiter A. angenommen habe, um die Treppe regelmäßig zu 
reinigen und bei Glätte zu bestreuen. Ferner habe er durch die 
Verfügung vom 27. Februar 1902 den Unterbeamten der Packkammer 
die Sorge für die Verkehrssicherheit auf der Treppe zur Pflicht gemacht. 

Diese Verfügung sei allen beteiligten Unterbeamten bekannt ge- 
geben, sie sei auch sachgemäß und genüge zur Beobachtung der im 
Verkehr erforderlichen Sorgfalt. Da der Arbeiter A. nicht in der 
Nähe des Postamts wohne, sei es durch die Sachlage geradezu ge- 
boten gewesen, neben A. einen ständig im Postgebäude anwesenden 
Unterbeamten mit dem Reinigen der Treppe zu beauftragen. Daraus 
sei dem Unterbeamten der Packkammer die Pflicht erwachsen, sich 
neben seinen sonstigen Arbeiten um das Wetter zu kümmern und 
darauf zu achten, ob die Treppe glatt sei. Daß ihm dies unmög- 
lich gewesen wäre, sei in keiner Weise dargetan. Hiernach habe 
sich der Postdirektor C. bezüglich der Anordnung von Sicherheits- 
vorkehrungen keine Fahrlässigkeit zu schulden kommen lassen. 

Er habe aber auch seine weitere Pflicht zur Aufsicht über die 
mit der Befolgung seiner Anordnungen betrauten Personen ausreichend 
erfüllt. Der Postinspektor D. habe bekundet, der Postdirektor C. 
habe streng darauf geachtet, daß die Posttreppe in der nötigen 
Weise gereinigt und eriorderlichenfalls mit Sand bestreut werde. 
Der Postdirektor habe diese Aufsichtspflicht deswegen besonders genau 
genommen, weil einige Zeit vor dem Unfalle des Klägers eine Ver-. 
ordnung des Reichs-Postamts die Postamtsvorsteher wegen ihrer 
möglichen Haftpflicht auf die Sicherung der Diensträume hingewiesen 
habe. Auch der Arbeiter A. habe bezeugt, daß der Postdirektor 
fortlaufend auf den Zustand der Treppe geachtet habe. 

Wenn hiernach erwiesen sei, daß Postdirektor C. fortlaufend auf 
die Reinigung der Treppe geachtet habe, so könne ıhm auch daraus 
kein Vorwurf gemacht werden, daß er gerade am Tage des 
Unfalls keine Aufsicht geübt habe, denn zu einer ununter- 
brochenen Aufsicht sei er nicht verpflichtet, solange nicht 
etwa ein dauernder auffälliger gesetzwidriger Zustand eingerissen 
wäre (vgl. Entscheidungen des Reeichsgerichts in Zivilsachen, Bd. 53, 
S. 53 ff., 276ff.. Er hätte sich also, da er bisher keinen Anlaß ge- 
habt hätte, an der vorschriftsmäßigen Verrichiung des Streugeschäfts 
zu zweifeln, auch diesinal darauf verlassen dürfen, daß die erforder- 
lichen Reinigungsarbeiten vorgenommen würden (vgl. das Urteil des 
Reichsgerichts, Recht 1907, 829, 1829). 

Es sei schließlich noch zu prüfen, ob der Kläger den Beklagten 
aus einen Vertrag in Anspruch nehmen könne. Dies würde zur 
Folge haben, daß der Beklagte für ein Verschulden seiner Angestellten 
nach § 278 BGB. schlechthin haften müßte. Eine vertragliche Haf- 
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tung des Beklagten ließe sich jedoch nicht begründen. Allerdings 
habe das Reichsgericht in zahlreichen Entscheidungen (vgl. Bd. 55, 
S. 335 ff., Juristische Wochenschrift 1904. S. 358, Nr. Io, S. 484, Nr. 6, 
1903 Beilage. S. 123, Recht 1904, S. 445. Nr. 1775; Rechtsprechung 
des Reichsgerichts auf dem Gebiete des Zivilrechts Ergänzung zu 
Warneyer, Jahrbuch 1908, S. 14I, Nr. 194) den Grundsatz ausge- 
sprochen, der Eisenbahnunternehmer, der auf dem Balınhofe be- 
stimmte Aus- und Eingänge vorschreibe, sei nach dem Beförderungs- 
vertrage verpflichtet, den Reisenden auf diesen Wegen auch einen 
sicheren Verkehr zu gewähren, und habe, sofern dies nicht geschehe, 
gemäß § 278 BGB. ein Verschulden der Personen, deren er sich 
zur Erfüllung seiner Verbindlichkeiten bediene, wie sein eigenes zu 
vertreten. Dieser Grundsatz beruhe aber auf den Eigentümlichkeiten 
des Personenbeförderungsvertrags und könne nicht auf jeden Fall 
angewendet werden, in dem ein Teil genötigt sei, behufs Abschließung 
eines Vertrags das Grundstück des anderen Vertragsteils zu betreten, 
wie es im vorliegenden Falle der Kläger hätte tun müssen, um ein 
Telegramm aufzugeben. Man würde sonst zu dem unhaltbaren Er- 
gebnisse gelangen, daß immer dann, wenn jemand bei dem Verlassen 
eines Grundstücks auf dem ihm bestimmten Ausgangswege zu 
Schaden komme, die Frage zu prüfen wäre, ob der Verletzte nicht 
vielleicht während seines Aufenthalts auf dem Grundstück einen 
Vertrag abgeschlossen habe, der den Vertragsgegner für den Schaden 
haftbar machen würde. 

Die Entscheidung sei vielmehr von dem Inhalte des abgeschlossenen 
Vertrags abhängig zu machen. Im vorliegenden Falle habe sich der 
Beklagte dem Kläger gegenüber lediglich zur Beförderung des Tele- 
gramms vertraglich verpflichtet; es sei nicht ersichtlich, daß sich der 
Beklagte etwa noch weiter stillschweigend vertraglich dazu habe 
verpflichten wollen, dem Kläger einen sicheren Ausgang aus dem 
Postgebäude zu gewähren, zumal er ohnehin schon gesetzlich dazu 
verpflichtet sei (vgl. Entscheidung des Reichsgerichts in Zivilsachen, 
Bd. 58, S. 333 ft.). 

Gegen dieses Urteil des Oberlandesgerichts legte der Kläger Revision ein, 
die durch das Erkenntnis des sechsten Zivilsenats des Reichsgerichts vom 
17. März IgIo zurückgewiesen wurde. Der Senat hat sich den Ausführungen 
des Oberlandesgerichts überall angeschlossen. Aus den Entscheidungsgründen 
des Erkenntnisses des Reichsgerichts ist folgendes hervorzuheben. 

Es könne sich nur fragen. ob, da die Klage auf $$ 823 und 831 
BGB. gestützt sei, der verfassungsmäßige Vertreter des Beklagten, 
der Postamtsvorsteher C., sachgemäße Anordnungen zur Beseitigung 
von Schnee- und Eisglätte auf der Treppe getroffen, ihre Befolgung 
gehörig überwacht und bei Auswahl der mit der Reinigung und Be- 
streuung beauftragten Personen die erforderliche Sorgfalt geübt habe. 

Der Arbeiter A., der im allgemeinen zur Reinigung der Treppe 
bestellt gewesen wäre, habe entfernt von der Post gewohnt. Er 
sel, wenn wie hier nach Schneefall die Treppe alsbald zu säubern 
und zu bestreuen gewesen wäre, nicht in Betracht gekommen. Der 
Postamtsvorsteher habe daher mit schriftlicher Verfügung die Reini- 
gung und Bestreuung der fraglichen Treppe bei Glätte dem Pack- 
kammerunterbeamten übertragen. Als solcher wäre am Unfalltage 
der Brieiträger B. tätig gewesen, der als verlässirer und tüchtiger 
3ediensteter geschildert werde. Die Auffassung des .Berufungs- 
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gerichts, daß durch die Verfügung dem Unterbeamten die Pflicht 
auferlegt wurde, bei Schnee und Frost sich darum zu kümmern, ob 
eine Bestreuung der Treppe geboten sei, und zu dem Bcehufe sowie 
zur Reinigung und Bestreuung selbst nötigenfalls den Schalterdienst 
zu unterbrechen, sei rechtlich nicht zu beanstanden. Damit wäre 
auch den Beamten, die nach der Feststellung des Berufungsgerichts 
nicht besonders belastet gewesen wären, nicht zuviel zugemutet 
worden. In einer kleineren Landstadt wie M. könne von der Post 
nicht verlangt werden, daß sie eigens eine Person anstelle, die die 
Treppen und Zugänge zu den Schaltern ständig von Schnee und Eis 
freihalte. Es genüge, wenn bei Schneewetter und Frost diese Zu- 
gänge in angemessenen, nicht zu langen Zwischenräumen einer Nach- 
schau unterzogen und, soweit erforderlich, gereinigt und bestreut 
würden. Der Post sei ferner wie einem anderen Gewerbetreibenden, 
zu dessen Geschäftsräumen ein lebhafter Verkehr stattfinde, nach 
Eintritt von Schnee oder Eisglätte eine entsprechende Frist zu ver- 
gönnen, innerhalb deren sie die Glätte beseitige. Der in dieser Be- 
grenzung zu beachtenden Sorgfaltspflicht nachzukommen, wäre B. in 
der Lage gewesen, selbst wenn sich der nach den unbestritten ge- 
bliebenen Ermittlungen des Beklagten durchschnittlich in der 
Unfallstunde herrschende unbedeutende Paketverkehr zu einem Teile 
zufällig auf dieselbe Zeit zusammengedrängt haben sollte. Hätte 
sich die Bedienung des Publikums in die Länge gezogen, so hätte 
B. eben der Nachschau und des Streuens halber den Schalterdienst 
unterbrechen müssen; und auch dieser Dienst hätte nicht Not ge- 
litten, wenn B. mit bereitgehaltenem Gerät und Streumaterial ın 
wenig mehr als einer Minute die Glätte beseitigt hätte und auf 
seinen Posten zurückgekehrt wäre. Der Kläger habe denn auch 
nicht behauptet, daß außer ihm noch andere Personen auf der 
Treppe infolge Winterglätte zu Fall gekommen, oder daß durch die 
Streupflicht der Unterbeamten Unzuträglichkeiten im Schalterdienste 
zutage getreten seien. 

Ohne kechtsirrtum habe deshalb das Berufungsgericht die Ver- 
fügung des Postamtsvorstehers für sachgemäß und ausreichend, wie 
auch den Entlastungsbeweis für B. aus § 831 BGB. für geführt 
erachtet. Weiterhin habe das Berufungsgericht auf Grund des Be- 
weisergebnisses einwandfrei angenommen, daß der Postamtsvorsteher 
seine Aufsichtspflicht vollauf erfüllt und fortlaufend und strenge dar- 
auf geachtet habe, daß Treppe und Zugänge bei Glätte bestreut würden. 

Das Berufungsurteil habe keine Feststellung getroffen, aus der 
sich ergebe, daß B. durch schuldhafte Unterlassung des Streuens 
den Unfall des Klägers herbeigeführt habe. Insbesondere fehle es 
an einer Erörterung und Feststellung, wie lange der verkehrs- 
gefährliche Zustand der Stufen gedauert habe. Würde aber selbst 
ein Verschulden des B. unterstellt, so lehne es der Senat ab, eine 
Haftung des Beklagten aus $ 278 BGB. anzuerkennen. Der Kläger 
hätte zwar durch Aufgabe einer Depesche mit der Post einen Werk- 
vertrag geschlossen. Zu der Vertragspflicht des Unternehmers ge- 
höre es jedoch nicht, auch wenn er nur an einer bestimmten Stelle 
in seinen Geschäftsräumen Vertragsanträge entgegennähme und 
Verträge abschließe, dem Besteller von da aus einen verkehrssicheren 
Ausgang zur öffentlichen Straße zu gewähren. Das Urteil des er- 
kennenden Senats (Reichsgerichtsentscheidung Bd. 55, S. 335), auf 
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das sich die Revision berufe, habe die Personenbeförderung der 
Eisenbahn zum Gegenstande, betreffe also einen rechtlich anders 
gelagerten Fall. 
Demgcemäß sei die Revision zurückzuweisen und der Revisionskläger zu 
den Kosten des Rechtsmittels zu verurteilen. 


Die britische Erdballinie. 
Von Dr. E. Semmelroth, Postinspektor in Berlin. 


In England wird ein neues großzügiges Verkehrsunternehnien geplant, die 
Errichtung der sogenannten britischen Erdballinie (All-Red-Route),. Dadurch 
soll der gesamte Reise- und Postverkehr sowie teilweise auch der Fracht- 
verkehr zwischen Großbritannien und Australien vom Suezkanal abgelenkt 
und — in genau entgegengesetzter Richtung wie heute — über Canada geleitet 
werden. Es soll also eine vom Auslande ganz unabhängige, rein britische 
Verkehrstraße von den großbritannischen Inseln über den Atlantischen 
Ozean, den britischen Teil Nordamerikas und den Stillen Ozean nach 
Australien und Neu-Seeland geschatten werden. Die Anregung zu dem Plane 
ging von der britischen Kolonialkonferenz des Jahres 1907 aus, in der eine 
Erklärung einstimmig angenommen wurde des Inhalts: »daß Großbritannien 
mit Canada und durch Canada hindurch mit Australien und Neu-Seeland 
durch den besten Verkehrsdienst, der innerhalb angemessener Kosten erreich- 
bar sei, verbunden werden solle, und daß zur Ausführung dieses Planes die 
notwendigen Zuschüsse in gerecht bemessener Verteilung von Großbritannien, 
Canada, Australien und Neu-Secland geleistet werden sollen«. 

Die großbritannische Regierung ließ alsbald durch Mr. Asquith ihr Ein- 
verständnis mit dem gefaßten Beschluß erklären; die Regierungen der 
Kolonialstaaten schlossen sich an, und der englische Schatzkanzler ließ sich 
im Mai 1907 dahin aus, daß die Ausführung der Forderung an finanziellen 
Bedenken nicht scheitern werde. Gleichzeitig wurde ein Parlamentsausschuß 
berufen, dessen schneller und tatkräftiger Arbeit es zu verdanken ist, daß 
die Eröffnung des neuen Verkehrswegs nur noch eine Frage ganz kurzer 
Zeit ist. Insbesondere ist es dem Ausschusse gelungen, die schwierige Frage 
der Subventionen in befriedigender Weise zu regeln. Man nimmt an, daß 
die Linie einen jährlichen Zuschuß (Verzinsung, Subventionen und sonstige 
Aufwendungen) von etwa 2o Millionen Mark erfordern wird. Die Verteilung 
dieser Summe auf die beteiligten Staaten ist nach dem Vorschlage des Staats- 
sekretärs des canadischen Schatzamts, Mr. Stifton, so gedacht, daß Groß- 
britannien Io, Canada 6!/,, Neu-Seeland 2 und Australien ı!/, Millionen Mark 
zu übernehmen haben werden. An der Bereitwilligkeit der Regierungen und 
Parlamente, diese Summen zu bewilligen, ist nach den vorliegenden Er- 
klärungen nicht zu zweifeln. Bei den Verhandlungen ist auch die Frage der 
Schiffahrtsubventionen erneut erörtert worden. Gegenüber einigen Zweillern, 
die an eine Einträglichkeit der Kapitalanlage nicht glauben zu können er- 
klärten, wurde nicht mit Unrecht darauf hingewiesen, daß Großbritannien 
heute nicht in der Lage sein würde, 13 Millionen weißer Untertanen in seinen 
Kolonien zu ernähren und an diese mehr als für ı!/, Milliarden Mark 
Waren zu verkaufen, wenn nicht die Vergangenheit zum Nutzen der kom- 
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menden Geschlechter und zur Fertirung des britischen \Weltreichs sehr er- 
hebliche Subventionszahlungen aut seh genommen hätte. 

Neben der Sicherung der Subventionsumme handelte es sich vor der In- 
angriffnahme irgendwelcher Arbeiten zunächst darum, an der Westküste 
Irlands einen geeigneten Hafen zu finden und auszubauen, der mit den 
britischen Eisenbahnen in Verbindung gesetzt werden kann. Der englische 
. Premierminister betonte sogar, daß in der befriedigenden Lösung dieser Frage 
der Schlüssel des ganzen Unternehmens zu finden sei, und daß es darauf an- 
komme, einen Hafen zu wählen, der von allen europäischen Häfen Canada 
am nächsten liege, da nur dann die für die Ertragfähigkeit des Unter- 
nehmens wichtige Möglichkeit gegeben sei, auch einen Teil des festländischen 
Reise- und Postverkehrs auf die neue Linie herüberzuziehen. Inzwischen 
hat auch diese Frage eine zweckentsprechende Erledigung gefunden. Die eng- 
lische Regierung hat im vorigen Jahre nämlich beschlossen, die Summe von 
2700 000 Mark für den Bau einer Eisenbahnstrecke von Collooney in 
Irland (Grafschaft Sligo) nach Blacksod Bay (Grafschaft Mayo) zu be- 
willigen. Nach Fertigstellung der neuen Linie wird Blacksod Bay mit London 
in ununterbrochene Verbindung gesetzt sein und von da aus in 14 Stunden 
ohne jegliches Umsteigen erreicht werden können. Die Eisenbahnwagen 
werden an der Westküste Englands auf Fährdampfer geschoben werden, 
von denen sie alsdann unmittelbar auf die irischen Schienenstränge über- 
gehen werden. 

Die Verbindung zwischen Blacksod Bay und dem wichtigsten ostcana- 
dischen Hafenplatze Halifax soll durch Schnelldampfer von 24 Knoten Ge- 
schwindigkeit hergestellt werden, die zur Durchquerung des Atlantischen 
Ozeans nur 31/, Tage brauchen werden. Da die Zurücklegung der Reise 
zwischen den beiden äußersten Landpunkten Daunts Rock und Sandy Hook 
auf dem heute üblichen Wege auch unter Benutzung der schnellsten Ozean- 
riesen fast 5 volle Tage in Anspruch nimmt, wird somit eine sehr will- 
kommene Reiseverbesserung geschaffen werden. Die dadurch herbeigeführte 
Beschleunigung des Verkehrs, namentlich auch des Postverkehrs, ist sehr 
beträchtlich. Während zur Beförderung der Post zwischen London und 
Montreal, die zum größten Teile über New York geleitet wird, gegenwärtig 
in der Regel etwas mehr als eine Woche erforderlich ist, wird die gleiche 
Strecke künftig in 4'/, Tagen zurückgelegt werden können; auf der Strecke 
London -Sydney wird, obwohl zur Verminderung der Kosten auf dem pazifi- 
schen Verbindungswege Dampfer mit nur 18 Knoten Geschwindigkeit vor- 
gesehen sind, gegen die bisherige Beförderungszeit von 37 Tagen eine Er- 
sparnis von über rr Tagen eintreten; die nämliche Verbesserung wird sich 
auch im neuseeländischen Verkehr bemerklich machen. 

Auf ihrem Wege durch Canada wird die All-Red-Route zunächst noch 
die Canadian Pacific Railway benutzen müssen, die auf einer allerdings 
nur kurzen Strecke durch den nach Norden vorspringenden Zipfel des Union- 
staats Maine verläuft. Das Ideal eines ausschließlich britischen Beförderungs- 
wegs bleibt vorerst noch unerfüllt, bis die nördlich verlaufende Grand 
Trunk Pacific Railway fertiggestellt sein wird. An die Stelle Vancou- 
vers als westcanadischen Ausgangshafens wird alsdann der neue Hafen 
Prince-Rupert treten. In jedem Falle werden die beiden westlichen wich- 
tigen Unionshäfen San Francisco und Seattle durch die neue Linie eine 
wesentliche Schädigung erfahren. 

Daß die geplante Linienführung in der folgerichtigen Durchführung des 
ihr zugrunde liegenden Gedankens namentlich für britische Augen etwas Be- 
stechendes haben muß, läßt sich nicht verkennen. Anderseits darf auch 
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nicht verschwiegen werden, daB erhebliche Bedenken gegen die Durchführ- 
barkeit des Planes erhoben werden. Wenn diese Einwürfe insbesondere von 
den Dampischiftahrtgesellschaften ausgehen, die durch die Eröffnung der 
AI-Red-Route eine Beeinträchtigung ihres Verkehrs zu erwarten haben, so 
ist dies leicht verständlich. So wird von der am meisten beteiligten Pen- 
insular and Oriental Steamship Company, die den größten Teil des austra- 
lischen Verkehrs ın Händen hat, darauf hingewiesen, daß die Entfernung. 
zwischen dem westlichen Endpunkte der canadischen Eisenbahn und Australien 
so erheblich sei (etwa 6500 Seemeilen), daß während der Überfahrt entweder 
IKohlenstationen im Stillen Ozean angelaufen oder die Dampfer mit so großen 
Kohlenbunkern ausgerüstet werden müßten, daß die besonderen Ausgaben 
dafür die Baukosten der Schiffe schr erhöhen und dementsprechend die 
Fahrt- und Frachtgebühren stark ın die Höhe treiben sowie die Ertrag- 
fähigkeit des Unternehmens trotz des Staatszuschusses in Frage stellen würden. 

Von größerem Belang — weil durch menschliche Einwirkung unbeein- 
flußbar — sind die Gefahren, die durch die klimatischen Verhältnisse des 
Atlantischen Ozeans bedingt werden. Wie bekannt, ist die Schiffahrt in 
den nördlichen Gewässern dieses Meeres durch die häufigen Nebel und die 
zahlreichen und gewaltigen Eisberge, die gerade in den letzten Jahren eine 
auffallende Neigung zum weiteren \ordringen nach Süden zeigen, stark be- 
droht. Ohne Zweifel liegt in diesen Verhältnissen eine ständige Gefährdung 
der Sicherheit der neuen Linie, deren Weg auf der Strecke zwischen Irland 
und Canada weiter als alle anderen großen Schiffahrtlinien nach Norden hin 
verschoben ist. Immerhin darf angenommen werden, daß die darin liegenden 
Schwierigkeiten nicht unüberwindlicher Natur sind, da das seekundige Groß- 
britannien die erheblichen Opfer für die neue Linie andernfalls wohl kaum 
übernommen haben würde. 

Gerade daraus, daß trotz der Ungunst dieser Verhältnisse und trotz der 
keineswegs glänzenden geschäftlichen Aussichten der Ausbau des Unter- 
nehmens tatkräftig betrieben wird, läßt sich aber auch folgern, daß die 
Regierungen der britischen Länder sich große Vorteile von der All-Red-Route 
versprechen. Sıe werden teils praktischer, teils — und darauf dürfte das 
Schwergewicht liegen — politischer Natur sein. Zunächst ist als sicher an- 
zunehmen, daß der neue Verkehrsweg einen erheblichen Teil des canadischen 
Verkehrs nach und von Europa, der heute zum großen Teile über New 
York geht, an sich ziehen wird. Es gilt dies insbesondere für den Post- und 
Personenverkehr, da der Frachtverkehr, wenigstens soweit er nicht unmittel- 
bar nach Canada gerichtet ist, wohl auch künftig durch den Suezkanal oder 
um das Kap der guten Hoffnung herum gehen wird, schon um den mehr- 
fachen Frachtumschlag zu vermeiden, der sowohl an den Küsten Irlands 
wie an denen Canadas erforderlich sein würde. Die bedeutend verkürzte - 
Überfahrtzeit zwischen Großbritannien und Canada würde in erster Linie 
dem Post- und Eilverkehr dieser Länder selbst zugute kommen; eine Ver- 
besserung würde aber auch für die an Canada angrenzenden Staaten der 
nordamerikanischen Union sowie ganz besonders für Neu-Seeland und Austra- 
lien eintreten. Mit der Verbesserung des Briefverkehrs wird aber auch eine 
Befruchtung des Handelsverkehrs verknüpft sein, wie denn auch die Erwar- 
tung besteht, daß dieser Umstand wieder das britische Kapital veranlassen 
wird, sich in umfangreicherem Maße als bisher Neu-Seeland und Australien 
zuzuwenden. 

Auch der Umstand, daß die Subventionszahlungen für den Schiffahrt- 
verkehr zwischen Großbritannien und Nordamerika den Verkehr teilweise 
von New York nach den canadischen Häfen Halifax und Quebeck ablenken 
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und dadurch mehr und mehr der Förderung rein britischer Interessen dienen 
werden, ist sehr geeignet, die neue Linie volkstümlich zu machen. 

Die politische Färbung in diesen Darlegungen ist unverkennbar; 
voll hervor tritt sie aber erst in den weiteren Gründen, die man für die 
neue Linie ins Feld zu führen pflegt. So erwartet man von ihr, daß sie 
dazu beitragen wird, das künftige Einflußgebiet des Panamakanals, dessen 
Eröffnung man in den davon berührten Schiffahrtskreisen mit einer gewissen 
Bangigkeit entgegensieht, sowohl im Atlantischen wie im Stillen Ozean 
weniger weit nach Norden vordringen zu lassen. Ferner wird angeführt, 
daß es für Großbritannien nur erwünscht sein könne, wenn es für den Fall 
eines Krieges in den zu erbauenden Schiffen der Erdballinie im Stillen und 
Atlantischen Ozean einige Hilfskreuzer melır zur Verfügung habe und über- 
dies in die Lage gesetzt sei, im Bedarfsfalle Truppen mit einer bis jetzt 
noch nicht erreichten Schnelligkeit nach Osten überzuführen, zumal sich 
Ostasien mehr und mehr als der politische Wetterwinkel der Welt auszu- 
bilden beginne. Der größte Vorteil wird jedoch darin erblickt, daß die 
großen britischen Kolonien Canada, Australien und Neu - Seeland durch ein 
neues Band mit dem Mutterlande verknüpft werden, ein Band, in dessen 
Festigkeit man deshalb besonderes Vertrauen setzt, weil es zur Herbeiführung 
sehr wesentlicher wirtschaftlicher Vorteile für die beteiligten Gebiete zu 
dienen bestimmt ist. Hat doch auch der englische Premierminister vor 
einiger Zeit darauf hingewiesen, daß durch die geplante britische Erdballınie 
Großbritannien und seine Kolonien wie »durch eine goldene Kette verbunden 
werden«. Letzten Endes ist es also die Förderung des britischen Weltreich- 
gedankens, die man von dem neuen Unternehmen erwartet. Der Zweck des 
Unternelimens als Verkehrsanstalt wird dadurch nicht beeinträchtigt; er wird 
aber einem höheren Gesichtspunkt untergeordnet und erlangt dadurch eine 
seinen praktischen Wertinhalt weit überragende Bedeutung. 


KLEINE MITTEILUNGEN. 


Der General-Erblandpostmeister im Herzogtum Schlesien. 
Nicht allgemein bekannt dürfte es sein, daß der Titel »General-Erblandpost- 
meister im Herzogtum Schlesien« noch heute zu Recht besteht und zur Zeit 
von dem Grafen Heinrich von Reichenbach, dem Besitzer der freien Standes- 
herrschaft Goschütz bei Festenberg (Kreis Groß Wartenberg) geführt wird. 
Aus Heinrich Graf Reichenbachs »urkundlicher Geschichte der Grafen Reichen- 
bach« (Breslau 1907) ist hierüber folgendes zu entnehmen. 

Der am ıg. März 1705 zu Klein Peterwitz bei Prausnitz (Bezirk Breslau) 
geborene Heinrich Leopold Freiherr von Reichenbach aus dem Hause Würgsdorf, 
einer der größten Grundherren im damaligen Österreich-Schlesien, stand dem 
österreichischen Kaiserhause ziemlich fern. Wenn ihn Kaiser KarlVI. trotzdem 
unterm Io. März 1730 in den Grafenstand erhob, so war diese Standeserhöhung 
nicht als Ausfluß besonderer Wohlgeneigtheit, sondern mehr als eine politische, 
der Bedeutung des Reichenbachschen Geschlechts Rechnung tragende Hand- - 
lung zu betrachten. Graf Heinrich Leopold lebte schon damals in gewisser 
Hinneigung zum Herrscherhause der Hohenzollern. Auch wurde er 1737 
vom Könige Friedrich Wilhelm I. mit dem preußischen Johanniterorden aus- 
gezeichnet. Die preußenfreundliche Gesinnung des Grafen mag durch seine 
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Verheiratung im Jahre 1729 mit der Tochter des preußischen Generalmajors 
Grafen Heinrich Wilhelm zu Solms-Tecklenburg und Wildenfels noch nach- 
haltiger geworden sein. Als König Friedrich II. im Dezember 1740 die 
schlesische Grenze überschritt und darauf in rascher Folge die Kriegsereig- 
nisse zu seinen Gunsten entschieden hatten, stellte sich Graf Heinrich Leopold 
sofort offen auf preußische Seite und förderte rückhaltlos und in wirksamster 
Weise das Interesse des großen Königs. Diese Dienste vergaß Friedrich Hë. 
dem »digne et fidèle vassal«, wie er den Grafen nannte, nicht. Der erste der 
zahlreichen Gnadenbeweise, deren Heinrich Leopold fortan sich seitens seines 
neuen J.andesherrn zu erfreuen hatte, bildete, gelegentlich der Erbhuldigung 
der schlesischen Stände am 7. November 1741 zu Breslau, die Verleihung der 
Würde eines General-Postmeisters ın Niederschlesien unter Beilegung des 
Prädikats »Exzellenz«.. Die darin ausgesprochene Beschränkung auf das 
Herzogtum Niederschlesien ist wohl daraus zu erklären, daß Friedrich der 
Große noch auf den Oktober 1741 durch den englischen Grafen Hindford 
auf dem Schlosse Klein Schnellendorf bei Neiße mit Maria Theresia abge- 
schlossenen Geheimvertrag Rücksicht genommen hat, worin Preußen nur die Ab- 
tretung Niederschlesiens mit Neiße versprochen worden war.*) Durch könig- 
liches Diplom vom 7. Januar 1752 wurde die General-Postmeisterwürde zum 
Erbamt erklärt und 'auf das ganze Herzogtum Schlesien ausgedehnt. Der 
Graf erhielt den Titel General-Erb-Postmeister »dergestalt und also, daß er 
und nach seinem Ableben dessen ehelicher zurückbleibender ältester Sohn 
und nach diesem dessen gleichfalls hinterlassener ältester Sohn und so ferner 
der jedesmalige “älteste Sohn von der ältesten Branche seiner männlichen 
Descendenten, welche von Ihnen die Herrschaft Goschütz besitzen wird, jedes- 
mał nach der Praerogativ der Linie gerechnet, von nun an zu ewigen Zeiten 
die Würde eines General-Erb-Postmeisters von Schlesien und der damit, be- 
sage obstehenden Diplomatis, verknüpften auch Ihnen den Grafen von 
Reichenbach besonders verliehenen Praerogativen, Praedicaten und Vor- 
rechten, in so weit es die dermaligen Schlesischen Verfassungen und ihre 
übrige Umstände erlauben, und zwar sofort nach dem Absterben ihres Erb- 
lassers ohne daß sie deshalb von neuen eine Confirmation oder andern 
Diploma von Uns zu suchen und zu erheben nöthig hätten, zu führen, zu 
genießen und sich derselben zu erfreuen haben sollen.«e Aus besonderer 
» Gnade und Gewogenheit« wurde gleichzeitig angesichts der neuen Würde das 
gräfliche Wappen »vermehret und verbessert« und darin unter anderem ein 
goldenes Posthorn mit Mundstück an zwei Stellen aufgenommen. Die 
Schreibweise General-Erblandpostmeister datiert vom Jahre 1769. In der 
»Königl. Confirmation über die am I. Dezember 1768 errichtete Disposition 
des Majoratsinstituts zu Goschütz vom 28. August I769 wird Graf Reichenbach 
zum ersten Male in dieser Weise angeredet. Es heißt dort: »Wir Friedrich etc. 
thun kund und pp zu wissen, was massen uns der Hochwohlgeborene Unser 
General-Irblandes-Postmeister, Freier Standesherr in Schlesien usw.«. 

Von den Urkunden über die Verleihung der Würde eines »General-Post- 
meisters« und »General-Erb-Postmeisters« wurde durch Vermittlung der Ober- 
Postdirektion in Breslau eine Abschrift den Sammlungen des Reichs-Post- 
museums einverleibt. 

*), Heinrich Schubert, Morgenbessers Geschichte von Schlesien, Breslau 1908, 
S. 208. 
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Zur zivilrechtlichen Haftung der Reichspostbeamten. 


Von Dr. Neugebauer, Gerichtsassessor in Berlin. 


Die Verletzung der einem Postbeamten obliegenden Amtspflichten kann, 
wie bei jedem Beamten, disziplinarische, strafrechtliche und zivilrechtliche 
Folgen auslösen. Die disziplinarische Ahndung einer Pflichtverletzung scheidet 
für die folgende Darstellung aus, ebenso die strafrechtliche. Nur einige Fragen aus 
dem Gebiete der zivilrechtlichen Haftung der Reichspostbeamten sollen erörtert 
` werden. 

Als berechtigt zur Geltendmachung von zivilrechtlichen Schadensersatz- 
ansprüchen gegen einen Postbeamten kann dessen Dienstbehörde — der Reichs- 
fiskus — wie auch eine dritte Person, die mit der Dienstbehörde des Beamten 
nicht identisch ist — kurz »Dritter« genannt — in Frage kommen. Zunächst 
Einiges über die Haftung der Reichspostbeamten gegenüber »Dritten«. 

I. Die zivilrechtliche Haftung der Reıchspostbeamten gegen- 
über »Dritten« bestimmt sich nach der reichsrechtlichen Norm des $ 839 
B.G.B. Mithin haften Reichspostbeamte Dritten gegenüber für den Schaden, 
der aus einer vorsätzlichen oder fahrlässigen Verletzung einer dem Beamten 
diesem Dritten gegenüber obliegenden Amtspflicht entsteht. 

I. Die Rechtsprechung beschränkt die Anwendbarkeit des $ 839 B.G. B. 
nicht auf Fälle, in denen die Postbeamten sich ın Ausübung öffentlicher Gewalt 
befinden — wie z. B. bei Wechselprotesten —, sondern nimmt auch da, wo die 
Postverwaltung aus einem Beförderungsvertrage verpflichtet ist, an, daß den Post- 
beamten besondere Amtspflichten im: Sinne des $ 839 B. G. B. gegenüber den 
aus jenen Beförderungsverträgen berechtigten Dritten obliegen können. Bei 
dieser - - der herrschenden Meinung entsprechenden -—- Stellung der Gerichts- 
praxis können die Postbeamten auch für Versehen in Ausübung ihrer dienstlichen, 
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auf die Erfüllung von Beförderungsverträgen gerichteten Tätigkeit von Dritten 
auf Grund des $ 839 B. G. B. verantwortlich gemacht werden. So hat erst kürz- 
lich das Reichsgericht durch Urteil vom I. November 1910 (abgedruckt in der 
Juristischen Wochenschrift IgII Seite 46 Nr. 33) einen Bahnpostbeamten 
aus $ 839 B. G. B. zum Schadensersatz wegen Fehlleitung eines Eilwertbriefs 
verurteilt mit der Begründung. daß »die Vorschriften, welche den Bahnpost- 
beamten verpflichten, die in den Zug gebrachten Postsendungen nach den ein- 
zelnen Bestinnmungsorten zu sortieren und die Sortierung in dem ihm für die 
Wertsendungen übergebenen Verzeichnis zu vermerken«, nicht nur der Auf- 
rechterhaltung eines geordneten Geschäftsganges der Post — also der ordnungs- 
mäßigen Erfüllung der Beförderungsverträge — dienen, sondern auch weiterhin 
den Zweck haben, die Interessen des mit der Post verkehrenden Publikums zu 
wahren. Dieses folgert das Urteil gerade aus der Beschränkung der Haft- 
pflicht der Postverwaltung im Postgesetze. 

2. Hervorzuheben ist, daß der Postbeanite in gewissen Fällen dem geschä- 
digten Dritten nur subsidiär haftbar ist. Hat nämlich der Postbeamte sich einer 
nur fahrlässigen — nicht vorsätzlichen — Amtspflichtverletzung schuldig ge- 
macht, so ist er dem Dritten nur dann zum Schadensersatze verpflichtet, wenn 
der verletzte Dritte nicht auf andere Weise Ersatz zu erlangen vermag, wenn 
also z. B. kein anderer Ersatzpflichtiger vorhanden oder zwar vorhanden, aber 
mittellos ist oder aus sonstigen Gründen — z.B. wegen unbekannten Aufent- 
halts — nichts von ihm zu erlangen ist. Welche Bedeutung der subsidiäre 
Charakter der Haftbarkeit der Reichspostbeamten bei fahrlässiger Amtspflicht- 
verletzung gegenüber Dritten hat, tritt besonders hervor bei Prüfung des Falles, 
daß ein Postbeamter bei Behandlung eines Postprotestes eine ihm gegenüber 
dem Protestauftraggeber obliegende Dienstpflicht verletzt, z. B. aus Fahrlässig- 
keit den Protest nicht innerhalb der Protestfrist erhebt. Für derartige Ver- 
sehen bei der Protestierung eines Wechsels haftet dem Protestauftraggeber das 
Reich gemäß § 4 des Reichsgesetzes, betreffend «die Erleichterung des Wechsel- 
protestes, vom 30.Mai 1908 (R.G. Bl. 1908 Seite 321). Der $ 4 lautet folgender- 
maßen: 

Die Postverwaltung haftet dem Auftraggeber für die ordnungsmäßige 
Ausführung des Protestauftrags nach den allgemeinen Vorschriften des 
bürgerlichen Rechtes über die Haftung eines Schuldners für die Erfüllung 
seiner Verbindlichkeit. Sie haftet nicht über den Betrag des wechsel- 
mäßigen Regreßanspruchs hinaus. 

Der Betrag des wechselmäßigen Regreßanspruchs ergibt sich aus Artt. 50, 5I 
der Wechselordnung vom 3. Juni 1908. Danach ist die Rechtslage folgende: 

Ist infolge eines von einem Postbeamten begangenen Versehens bei der 
Behandlung eines Protestauftrags der Protest nicht rechtzeitig erhoben worden 
und dem Protestauftraggeber dadurch ein Schaden entstanden und übersteigt 
dieser nicht den Betrag des wechselmäßigen Regreßanspruchs, so hat der 
Auftraggeber einen Ersatzanspruch gegen den Reichsfiskus. 

Trifft in diesem Falle den Postprotestbeamten lediglich der Vorwurf der fahr- 
lässigen Verletzung einer ihm dem Protestauftraggeber gegenüber obliegenden 
Amtspflicht, so ıst der Beamte dem Auftraggeber insoweit nicht haftbar, als der 
Reichstiskus dem Auftraggeber den Schaden ersetzen muß. Denn der Auftrag- 
geber kann »auf andere Weise«, nämlich von dem Reichsfiskus, Ersatz erlangen. 
($ 839 Absatz I Satz 2 B.G. B.) 

Hat dagegen der mit der Behandlung des Protestauftrags betraute Post- 
beamte vorsätzlich jene Amtspflicht verletzt, und ist dadurch dem Auftrag- 
geber em Schaden entstanden, der nicht den Betrag des wechselmäßigen Regreß- 
anspruchs übersteigt, so haftet dem Auftraggeber der Reichsfiskus, neben diesem 
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aber auch der Postprotestbeamte, und zwar dann nicht nur subsidiär, so daß der 
Auftraggeber ohne weiteres sofort gegen den Postbeamten allein, jedenfalls aber 
gegen den Reichsfiskus und den Postbeamten gleichzeitig klagen kann. Doch 
kann der Auftraggeber nur einmal Schadensersatz verlangen; das Reich und 
der Beamte haften in dem letztgedachten Falle ein jeder für den ganzen Schaden 
als Gesamtschuldner. 

3. Ist ein Schaden durch das schuldhafte Zusammenwirken mehrerer Be- 
amten entstanden, und ist die Pflichtwidrigkeit eines jeden der betreffenden 
Beamten für den entstandenen Schaden kausal, so sind alle schuldigen Beamten 
zum Ersatze des Schadens verpflichtet. Haben alle Beamten nur fahrlässig ge- 
handelt, so kann nicht unter Berufung auf $839 Abs.ı Satz 2 B.G.B. der eine 
die Verantwortung auf die anderen abwälzen. Vielmehr gilt in solchen Fällen 
8840 Satz ı B. G. B., so daß jeder Beamte für den ganzen Schaden haftet, der 
Verletzte aber den Schaden nur einmal verlangen kann.!) 

II. Haftpflicht der Reichspostbeamten gegenüber dem Reichs- 
fiskus. Die Haftpflicht der Reichspostbeamten gegenüber dem Reichsfiskus 
bestimmt sich nicht nach $ 839 B.G.B. Der Reichsfiskus, in dessen Diensten 
die Reichspostbeamten stehen, ist nicht Dritter im Sinne des $ 839 B. G. B.?) 
Wie die Motive zum B.G.B.?) ersehen lassen, ist der Ausdruck »Dritter« in 
§ 839 B.G. B. absichtlich gewählt worden, um den Gegensatz zu der dem 
Beamten dem Staate (Reiche) gegenüber obliegenden Haftpflicht hervorzuheben. 

Weder das B.G.B. noch das R.B.G. enthält Bestimmungen über die ver- 
mögensrechtliche Haftung der Reichspostbeamten gegenüber ihrer Dienstbe- 
hörde, dem Reichsfiskus. $ 10 R. B.G. gibt nicht die Grundlage für zivilrecht- 
liche Ersatzansprüche des Reichstiskus gegen einen Postbeamten.*) Vielmehr 
bestimmt sich die Regreßpflicht der Reichspostbeamten, worauf auch der § 19 
R. B. G. hinweist, nach dem Landesrechte des Bundesstaats, in dessen Bezirke 
der schuldige Beamte seinen Wohnsitz hat. 

Es ist noch zu prüfen, ob der Reichsfiskus Regreßansprüche gegen einen 
Reichspostbeamten auf $ 2 des Reichsgesetzes über die Haftung des Reichs 
für scine Beamten vom 22. Mai IgIo (R. G. Bl. ıgro S. 798) stützen kann. 
$ 2 dieses Gesetzes gibt dem Reiche ausdrücklich einen RegreBanspruch gegen 
den Reichsbeamten, wenn der Reichsfiskus einem Dritten Ersatz für denjenigen 
Schaden leisten muß, den dieser Beamte in Ausübung der ilım anvertrauten 
öffentlichen Gewalt jenem Dritten zufügt,) und Reichspostbeamte befinden sich, 


L Vgl. Entscheidung des Reichsgerichts in Zivilsachen Bd. 51 S. 258 und B.G.B. 
Kommentar der Reichsgerichtsräte Anm. 6 zu S 839a. 

2; Vgl. Delius, Haftpflicht der Beamten, Guttentag, 2. Aufl. S. 129/30; Oertmann, 
Recht der Schuldverhältnisse 3./4. Aufl. Anm. 8 zu $ 839; Meltz, Die Beamtenhaft- 
pflicht S. 14. i 

3) Bd. 2 S. 823 am Schluß. 

% Vgl. Perels-Spilling, R. B.G. 2. Aufl. Bem. H zu § 13, S. 45; Staudinger, B, G. B. 
3./4. Autl. Bd. 2, Anm. 13 zu § 839; Scholz, in der Juristischen Zeitschrift für Elsaß- 
Lothringen B4. 22 (1897), S. 307:3; auch Thudichum in Hirths Annalen 1876, S. 277, 
scheint der gleichen Ansicht zu sein; anderer Ansicht ist Brand, R. B.G. Anm ıb zu 
§ 13, der in § 13 die Grundlage für einen zivilrechtlichen Ersatzanspruch des Reichs 
gegen Reichsbeamte sieht. 

* 6 ı Abs. ı des Gesetzes lautet: Verletzt ein Reichsbeamter § ı des Reichs- 
beamtengesetzes) in Ausübung der ihm anvertrauten öflentlichen Gewalt vorsätzlich 
oder fahrlässig die ihm einem Dritten gegenüber obliegende Amtspflicht, so trifft die 
im 8 839 des Bürgerlichen Gesetzbuchs bestimmte Verantwortlichkeit an Stelle des 
Beamten das Reich. $ 2 Satz ı lautet: Das Reich kann von dem Beamten Ersatz 
des Schadens verlangen, den es durch die im § ı Abs. ı bestimmte Verantwortlichkeit 
erleidet. 
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wie auch in der Begründung des Reichsgesetzes vom 22. Mai IgIo®) zum Aus- 
druck gebracht worden ist, bei Zwangszustellungen und Wechselprotesten in 
Ausübung öffentlicher Gewalt. Gleichwohl kann der $ 2 des Gesetzes vom 22. Mai 
IgIo für die Reichs-Post- und Telegraphenverwaltung nicht in Frage kommen. 
Denn der Regreßanspruch aus § 2 dieses Gesetzes setzt — wie sein Wortlaut 
deutlich besagt -- voraus, daß der Reichsfiskus gemäß $ rı dieses Gesetzes 
einem Dritten schadensersatzpflichtig ıst.”) Eine Ersatzpflicht aus § ı kommt 
aber infolge der gemäß § 6 des Gesetzes vom 22. Mai IgIO®) aufrechterhaltenen 
Sonderbestimmungen über die Haftung der Reichs-Post- und Telegraphen- 
verwaltung nicht in Betracht. Aus den & 6 ergibt sich, daß die Frage, ob die 
Reichs-Post- und Telegraphenverwaltung durch Betätigung eines Aktes öffent- 
licher Gewalt einem Dritten schadensersatzpflichtig werden kann, nur aus den 
Normen des Postrechts zu entscheiden ist, nicht aber aus dem Reichsgesetze 
vom 22. Mai IgIo. Danach ergibt sich für den Fall der Zustellung und Protest- 
erhebung durch Postbeamte folgendes. 


Für eine durch einen Postbeamten herbeigeführte Ungültigkeit einer Zu- 
stellung haftet die Postverwaltung vermöge der Sonderbestimmungen des Post- 
rechts nicht. Das hat das Reichsgericht in der Entscheidung vom I1. März 1004 
— Entscheidungen in Zivilsachen Band 57 Seite 150 — bereits ausgesprochen. 
Diese Entscheidung trifft auch für den Fall zu, daß eine Zustellung durch Ver- 
sehen eines Postbeamten zu spät erfolgt und dadurch dem Absender ein Schaden 
erwächst, z. B. infolge Ablaufs einer Verjährungs- oder Ausschlußtrist. Ist bei 
Zustellungen durch Postbeamte cine Haftung des Reichsfiskus nicht, insbesondere 
— eben wegen § 6 des Gesetzes vom 22. Mai IgIO — auch aus § xr dieses Ge- 
setzes nicht zu begründen, so kann auch der $ 2 jenes Gesetzes für den Reichs- 
fiskus bei Zustellungen durch Postbeamte nicht zur Anwendung kommen. 


Wenn ferner in der Begründung des Gesetzes vom 22. Mai IgIo die Erhebung 
des Wechselprotestes als Beispiel der Ausübung öffentlicher Gewalt 
genannt wird, so folgt daraus noch nicht, daß die in $4 des Reichsgesetzes, be- 
treffend die Erleichterung des Wechselprotestes, vom 30. Mai 1908 bestimmte 
Haftpflicht des Reichsfiskus für Ausführung des Protestauftrags eine Haf- 
tung aus dem Gesichtspunkte der Ausübung öffentlicher Gewalt im Sinne des 
Reichsgesetzes vom 22. Mai IgIo darstellt. Im Gegenteil ist jene dem Reichs- 
fiskus obliegende Haftpflicht gegenüber dem Protestauftraggeber sowohl 
nach ihrer rechtlichen Grundlage, wie nach ihrem Charakter von einer Haftung 
aus $ I des Reichsgesetzes vom 22. Mai Igro verschieden. 


Das Reichsgesetz vom 22. Mai IgIo legt die »im $ 839 des B. G. B. bestimmte 
Verantwortlichkeit an Stelle des Beamten dem Reich« auf ($ı Absatz ı des Ge- 
setzes), verlangt somit zur Begründung eines Schadensersatzanspruchs gegen 
den Reichsfiskus die Behauptung und den Nachweis, daß der Reichsbeamte 
vorsätzlich oder fahrlässig eine ihm dem Eısatzbegehrenden gegenüber ob- 
liegende Amtspflicht verletzt habe ($ 839 B. G. B.), sowie ferner den Nachweis 
des Kausalzusammenhanges zwischen dieser Amtspflichtverletzung und dem 
Schaden. Der Schadensersatzanspruch richtet sich gegen den Reichsfiskus als 
den Träger öffentlicher Gewalt, als welcher allein er dem verletzten Dritten 


© Drucksachen des Reichstages 1909/10 XII. Leg.-Per. II. Session Aktenstück 5 
S.19. Vgl. auch Salman in der Juristischen Wochenschrift ıgıı S. 80. 

1) Ebenso auch die Begründung des Reichsgesetzes a.a. O. S. 17 zu § 2. 

3) „Unberührt bleiben die Vorschriften anderer Reichsgesetze, soweit sie für be- 
stimmte Fälle die Haftung des Reichs über einen gewissen Umfang hinaus aus- 
schließen.a Vgl. auch die Begründung zu dem Reichsgesetze vom 22. Mai 1910 a.a. O. 
S. 19: »Die Haftung des Postfiskus ist überall durch besondere Vorschriften geregelt.“ 
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gegenübertritt. Mithin ist auch die Haftung des Reichsfiskus aus dem Gesetze 
vom 22. Mai IgIo eine außerkontraktliche und nur eine solche. 

Anders ist die Rechtslage bei Ansprüchen aus $ 4 des Gesetzes vom 30. Mai 
1908. Wer Ersatzansprüche aus dieser Bestimmung gegen den Reichsfiskus her- 
leitet, hat nicht darzutun, daß ein Reichspostbeamter eine diesem Beamten dem 
Ersatzbegehrenden 'gegenüber obliegende Amtspflicht verletzt hat; vielmehr 
ist ein Ersatzanspruch des Protestauftraggebers dann begründet, wenn der 
Protestauftrag nicht oder nicht ordnungsmäßig ausgeführt wird und dem Auf- 
traggeber durch diese Nichtausführung cin Schaden erwächst. Gewiß ist die 
Reichs-Post- und Telegraphenverwaltung bei Ausführung des Protestauftrags als 
Trägerin öffentlicher Gewalt tätig. Als solche erscheint sie aber, soweit es sich 
um die Haftung für Ausführung des Protestauftrags handelt, nicht gegenüber dem 
Auftraggeber. Diesem gegenüber ist sie Kontrahentin, Vertragsgegnerin. Denn 
sie haftet ihm für die ordnungsmäßige Ausführung des Protestauftrags nach den 
allgemeinen Vorschriften des bürgerlichen Rechtes über die Haftung eines 
Schuldners für die Erfüllung seiner Verbindlichkeit. Der Auftraggeber stützt 
seinen Ersatzanspruch darauf, daß der Reichsfiskus seine Vertragspflicht zur 
Ausübung öffentlicher Gewalt nicht erfüllt hat. Ersatzansprüche aus $ 4 des Ge- 
setzes vom 30. Mai 1908 gründen sich daher darauf, daß eine vertragsmäßige 
Verpflichtung des Reichsfskus zur Ausübung öffentlicher Gewalt 
bestanden habe und der Reichsfskus diese Vertragspflicht 
nichterfüllthabe, und daß durch diese Nichterfüllung dem Auftrag- 
geber ein Schaden entstanden sei. Die Ersatzansprüche aus dem Gesetze vom 
30. Mai 1908 sind somit vertragsmäßige und nur solche. Die Haftung des Reichs- 
fiskus aus § 4 des Gesetzes vom 30. Mai 1908 ist daher in ihrer rechtlichen 
Grundlage und ihrem Charakter von der Haftung des Reichsfiskus aus $ ı des 
Gesetzes vom 22. Mai IgIo verschieden.?) Hält man nun daran fest, daß $ 2 des 
Gesetzes vom 22.MaiIgIo eine Haftung des Reichsfiskus gerade aus $ I dieses 
Gesetzes voraussetzt, so muß man folgerichtig für den Fall, daß der Reichs- 
fiskus einem Protestauftraggeber Schadensersatz gemäß $4 des Gesetzes vom 
30. Mai 1908 zu leisten hat und dann den schuldigen Beamten für diesen Schaden 
haftpflichtig machen will, für den Ersatzanspruch des Protestauftraggebers die 
Anwendbarkeit des $ I und damit für den Ersatzanspruch des Reichsfiskus 
gegen den schuldigen Reichspostbeamten die Anwendbarkeit des $ 2 des Gesetzes 
vom 22. Mai IgIo verneinen. Die Haftpflicht des schuldigen Beamten gegen- 
über dem Reichsfiskus ist daher auch in diesem Falle nach dem Landesrechte 
des Bundesstaats zu beurteilen, in dessen Bezirke der Beamte seinen Wohnort hat. 

Mit dem Protestaten, dem Protestgegner — das ist: mit der Person, gegen 
welche der Protest erhoben wird —- steht das Reich bei Erhebung von Protesten 
durch Postbeamte in keinen vertragsmäßigen Beziehungen. Dem Protestaten 
gegenüber ist das Reich nur als Träger öffentlicher Gewalt tätig. Erleidet der 
Protestat durch nicht ordnungsmäßige Erhebung eines Protestes einen Schaden, 
so wäre es zwar richtig, daß dieser Schaden dem Protestaten in Ausübung öffent- 
licher Gewalt zugefügt ist. Selbst wenn aber in einem solchen Falle ein Reichs- 
postbeamter eine ihm dem Protestaten gegenüber obliegende Amtspflicht ver- 

letzt haben sollte und die Voraussetzungen des § 839 B. G. B. vorlägen, wäre 
eine Haftung des Reichsfiskus aus $ ı des Gesetzes vom 22. Mai IgIo zu ver- 
neinen. Denn das Postrecht kennt keine Haftung des Reichsfiskus für die ord- 


?) Vgl. auch Salman, Kommentar zum Reichsgesetze vom 22. Mai ıgıo (Vahlen, 
1911) Anm. ı zu $ 6 dieses Gesetzes: „Weder der Absender (Auftraggeber der Post), 
der mit ihr in einem Vertragsverhältnis steht, noch der ... kann aus dem Gesetze 
vom 22. Mai ıgı0 einen Anspruch gegen die Post herleiten«. 
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nungsmäßige Ausführung des Protestes gegenüber dem Protestgegner. Das 
ergibt sich aus $ 4 des Gesetzes vom 30.Mai1908. Wenn dort gesagt wird, daß 
die Postverwaltung dem Protestauftraggeber für die ordnungsmäßige Ausfüh- 
rung des Protestauftrags haftet, so liegt darin gleichzeitig der gesetzliche Aus- 
spruch, daß die Postverwaltung für ordnungsmäßige Ausführung des Protest- 
auftrags nur dem Protestauftraggeber haftet, nicht aber anderen Personen, ins- 
besondere nicht dem Protestaten. Diese bereits vor dem Inkrafttreten des Ge- 
setzes vom 22. Mai IgIo bestehende Begrenzung der Haftung der Reichs-Post- 
und Telegraphenverwaltung ist durch § 6 dieses Gesetzes gegenüber dessen $ I 
aufrechterhalten worden. Mithin kann der Protestgegner die Reichs-Post- und 
Telegraphenverwaltung für einen durch nicht ordnungsmäßige Protesterhebung 
erlittenen Schaden nicht haftbar machen, auch nicht auf Grund des $ı des 
Gesetzes vom 22. Mai IgIo.!0) Ist aber $ I dieses Gesetzes auf das Rechts- 
verhältnis zwischen dem Reıchsfiskus und dem Protestgegner nicht anwend- 
bar, so kann — wie oben dargelegt — auch dessen $ 2 für den Reiclısfiskus 
nicht ın Betracht kommen. 

Somit scheidet in der Tat der $2 des Reichsgesetzes vom 22. Mai IgIO für 
das Rechtsverhältnis zwischen dem Reichsfiskus und den Reichspostbeamten 
aus, und es bewendet für die Frage der Haftung der Reichspostbeamten gegen- 
über dem Reiche bei dem Landesrechte des Bundesstaats, in dessen Bezirke der 
schuldige Beamte seinen Wohnort hat. 

Derartige »landesgesetzliche Vorschriften über die vermögensrechtlichen ... 
Verbindlichkeiten der Beamten ... aus dem Amtsverhältnis« hat der Art. 80 
des Einfülırungsgesetzes zum B. G. B. »unberührt gelassen«. Bei Anwendung der 
beiden Bestimmungen des $ 19 R. B. G. und des Art. 80 E. G. B. G. B. ist folgender- 
maßen zu verfahren. Zunächst ist gemäß § 19 R. B. G. festzustellen, welches der 
Wohnort des schuldigen Beamten zu der Zeit derjenigen Handlung oder Unter- 
lassung ist, auf Grund deren das Reich Schadensersatz in Anspruch nimmt. 
Diejenigen dem Art. 80 E.G. B.G. B. unterfallenden landesgesetzlichen Vor- 
schriften, wełche an dem Wohnorte des Beamten zu der gedachten Zeit 
gelten, sind alsdann bei Beurteilung der Ersatzpflicht des Beamten zu Grunde 
zu legen. Soweit solche landesgesetzliche Bestimmungen in Kraft sind, ist es 
nicht statthaft, die Ersatzpflicht des Beamten unter Übergehung dieser Vor- 
schriften nach dem B. G. B. zu beurteilen.!}) 

Bestimmungen der in Art. 80 E. G. B. G. B. bezeichneten Art gelten in dem 
größten Teile des Reichspostgebiets. Es sind die Vorschriften des preußischen 
Allgemeinen Landrechts und des gemeinen Rechts. In Betracht käme auch noch 
eine Bestimmung des französischen Rechts. 

A. Die Bestimmungen des preußischen Allgemeinen Land- 
rechts über die Haftpflicht der Beamten gegenüber dem Staate sind in den 
§§88 bis gr Teil II Titel ro des Allgemeinen Landrechts enthalten. Über diese 
Vorschriften vgl. auch Aschenborn P. G., Seite 113/4. Ob diese Bestimmungen 
in ganz Preußen gelten, ist bestritten. Die eine Ansicht erblickt in den §§ 88 
bis gı Teil II Titel 10 A. L. R. Bestimmungen des inneren Staatsrechts der 
preußischen Monarchie und nımmt daher an, daß diese Vorschriften innerhalb 

10) Auch Salman, Kommentar zum Reichsgesetz vom 22. Mai 1910 (Vahlen.ıgıı) 
sagt in Anm. ı zu $ 6 dieses Gesetzes wörtlich: » Weder der Absender (Auftraggeber 
der Post) ... noch der Adressat (.. . Protestgegner) kann aus dem Gesetz vom 
22. Mai ıgıo einen Anspruch gegen die Post herleiten«. 

11) Eine andere Frage ist, ob es Fälle geben kann, in denen die zum Ersatze ver- 
pflichtende Handlung oder Unterlassung nicht nur gegen die gedachten landesgesetz- 
lichen Vorschriften, sondern auch gleichzeitig gegen Vorschriften des B.G.B., z.B. 
gegen § 823 B. G. B. verstößt, und wie dann zu entscheiden ist. Über diese Frage vgl. unter HI. 
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des ganzen preußischen Staatsgebiets Geltung haben müssen.12) Diese An- 
sicht hat nicht die Billigung des Reichsgerichts gefunden. Das Reichsgericht 
steht vielmehr auf dem Standpunkte, daß die §§ 88 bis gı Teil II Titelıo A.L.R. 
nur in denjenigen Teilen Preußens gelten, in denen sie besonders publiziert sind. 
Diesen Standpunkt hat das Reichsgericht bei Regreßklagen gegen Beamte im früher 
französischrechtlichen Teile der Rheinprovinz bis in die neueste Zeit festgehalten.!2) 

Schließt man sich der Meinung des Reichsgerichts an, sosindin Preußen 
bei Prüfung der Haftpflicht der Beamten gegenüber ihrer Dienstbehörde folgende 
Gebietsteile zu unterscheiden: 

a) diejenigen, in denen die §§ 88 bis gı Teil II Titel ro A. L. R. publi- 
ziert worden sind, 
b) dieübrigen Teile, die aber wieder in folgende zwei Gruppen zu scheiden sind : 
aa) diejenigen Gebiete, in denen die gemeinrechtlichen Bestimmungen 
über die Haftung der Beamten gelten, 
bb) der Rest des preußischen Staatsgebiets, in dem besondere landes- 
rechtliche Bestimmungen der in Art. 80 E. G. B. G. B. gedachten 
Art fehlen. Es ist dies der früher französischrechtliche Teil der 
Rheinprovinz. Die Bestimmungen des Code civil, die hier in 
Frage kommen könnten, sind aufgehoben. 

Zua) Die §§ 88 bis or Teil II Titel ro A.L. R. sind in folgenden Teilen Preußens 
publiziert worden: 

I. in acht von den sogenannten älteren Provinzen: Ostpreußen ,) 
Westpreußen,!) Posen, Schlesien, Y) Brandenburg ‚®) 
Pommern!) — außer Vorpommern und Rügen (dem Regierungsbezirke 
Stralsund) —, Sachsen,?2) Westfalen?!) und in folgenden ostrheini- 


12) Vgl. v. Grimm im Archiv f. P. u. T. 1901, S. 15/16. 

!3) Vgl. die Entscheidungen vom ı8. Juli 1883 in Puchelts Zeitschrift für franzö- 
sisches Zivilrecht Bd. 19 S. 649; vom 7 März 1899 in den Entscheidungen in Zivil- 
sachen Bd. 43 S. 385, und vom 26. Juni 1906 in den Entscheidungen in Zivilsachen 
Bd. 63 S. 431; vgl. auch Scherer, Das Rheinische Recht 2. Aufl. '1ı83a) Bd. ı S. 63. 

1t) Publikationspatent vom 5. Februar 1794. 

15) Publikationspatent vom s. Februar 1794 und Patent vom Q. September 1814 
í Gesetz-Samml. 1814 S. 89. Wegen Danzig vgl. Verfügung der Danziger Organisations- 
kommission vom 24. März 1814 § ıı (Westpreußisches Amtsblatt 1814 Nr. ı7). Wegen 
des Kulm- und Michelauschen Kreises und der Stadt Thorn mit ihrem Gebiete vgl. 
Patent vom Q. November 1816 (Gesetz-Samml. 1816 S. 217). 

16) Patent von 9. November 1816 (Gesetz-Samml. 1816 S. 295). 

1?) Publikationspatent vom 5. Februar 1794. Wegen Güntersdorf und Nieder- 
gerlachsheim (Oberlausitz) vgl. Verordnung vom 25. Mai 1818 $ 2 (Gesetz-Samml. 1818 
S. 45). Wegen der ehemals sächsischen, 1815 erworbenen Gebietsteile der Lausitz vgl. 
Patent vom 15. November 1816 iGesetz-Samml. 1816 S. 233). 

13) Publikationspatent vom 5. Februar 1794 und — wegen Kottbus — Patent 
vom g. September ı814 {oben Anm. ı5). 

19) Publikationspatent vom 5. Februar 1794. 

20‘ Publikationspatent vom 5. Februar 1794, und — wegen des Teiles westlich 
der Elbe — Patent vom 9. September 1814 (vgl. oben Anm. ı5 und Eingang des Pa- 
tents vom 22. Mai ı8ı5 [Gesetz-Samml. ı8ı5 S. 185], in Verbindung mit dem für 
Eichsfeld, Mühlhausen, Nordhausen und Erfurt ergangenen Patent vom 24. März ı803 
(Novum Corpus Constitutionum XI S. 1457). Wegen der ehemals königlich sächsischen, 
ıSı5 erworbenen Gebietsteile (Torgauer Gegend, Thüringer Kreis, Suhl, Ziegenrück) 
vgl. das Patent vom 15. November 1816 (Gesetz-Samml. 1816 S. 233). Wegen der 
Enklaven westlich der Elbe (sächsischer Anteil von Mansfeld) vgl. das Patent vom 
25. Mai 1818 (Gesetz-Samml. 1818 S. 45). 

2!) Publikationspatent vom 5. Februar 1794 (wegen der alten Grafschaften Mark 
und Ravensberg und Tecklenburg) und Patent vom 5. April 1803 ‘dieses für die Fürsten- 
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schen Teilen der Rheinprovinz: Kreis Duisburg Stadt, Stadt Mül- 
heim (Ruhr), Essen Stadt, Essen Land und in den Kreisen Ruhrort und Rees 
im Regierungsbezirke Düsseldorf (Gebiet des früheren Herzogtums Cleve rechts- 
rheinisch), ??) 

2. in Hohenzollern ,?) 

3. inden Provinzen Hannover, Hessen-Nassau und Schles- 
wig-Holstein sowiein Frankfurt (Main) und den durch das Gesetz 
vom 24. Dezember 1866 (Gresetzs. 1800 Seite 876) mit Preußen verbundenen — dort 
näher bezeichneten — früher bayerischen und großherzog- 
lich hessischen Gebietsteilen,®) jedoch abgesehen von Kauls- 
dorf (unten unter 4: für Kaulsdorf ist eine besondere Publikation erfolgt) und 
von dem Kreise (früheren Oberamtsbezirke Meisenheim (vgl. unten unter b: 
Meisenheim gehört zu dem früher französischrechtlichen Teile der Rheinprovinz), 

4. in Kaulsdorf ?5) (zwischen Saalfeld und Ziegenrück — Bezirk der Ober- 
Postdirektion Erfurt), 

5. im Jadegebiete — Wilhelmshaven, ?®) 

6. in Lauenburg, ?’) 

7. in Helgoland.*®) 


tümer Paderborn und Münster) beide in Verbindung mit dem Patent vom 9. Sep- 
tember 1814 (oben Anm. 15), und ferner wegen des früheren Herzogtums Westphalen, 
des Fürstentums Siegen, der Amter Burbach und Neuenkirchen und der Grafschaften 
Wittgenstein-Wittgenstein, Wittgenstein-Berleburg das Patent vom 21. Juni 1825 (Ge- 
setz-Samml. 1825 S. ı53). Wegen der Enklaven vgl. das Patent vom 25. Mai 1818 
(oben Anm. 20); für Korvey vgl. das Urteil des Obertribunals in Striethorsts Archiv, 
Bd. 66 S. 194. 

22) Publikationspatent vom 5. Februar 1794 und wegen Essen und Elten das 

Patent vom 5. April 1803 (oben Anm. 21), beide in Verbindung mit dem Patent vom 
9. September 1814 (oben Anm. ı5). Vgl. auch Kockerols, Das Rheinische Recht 1902 
S. 10, 47. 
Das frühere Herzogtum Kleve, soweit es westlich vom Rhein lag, sowie Mörs 
(Krefeld) und Obergeldern haben zwar vor 1814 schon einmal zu Preußen gehört. 
Diese Gebiete kamen aber im sogenannten ersten Koalitionskriege (1792 bis 1797) be- 
reits vor dem Inkrafttreten des A. L. R. an Frankreich und fielen erst 1814 wieder an 
Preußen zurück. (Vgl. v.d. Nahmer, Rheinisches Partikularrecht Bd. 3 S. 806, 807, 
813.) Hat aber vor dieser Wiedervereinigung mit Preußen das A. L. R. in diesen Ge- 
bieten nicht gegolten, so ist das A. L. R. in ihnen durch das Patent vom g. September 
1814 nicht eingeführt worden. Denn dieses bestimmt ($ ı) nur, daß das »A.L.R.... 
in den mit den Preußischen Staaten wieder vereinigten Provinzen von neuem volle 
Kraft des Gesetzes habens soll, bezieht sich daher nur auf solche Gebiete, in denen 
vor der Wiedervereinigung das A. L. R. bereits einmal in Kraft war. Eine anderweitige 
Publikation der $$ 88 bis gı Teil II Tit. 10 des A. L.R. ist für die gedachten (links- 
rheinischen) Gebiete der Rheinprovinz nicht erfolgt. Die Ausführungen von Kockerols, 
Das Rheinische Recht S. 61, sind nicht ganz klar. Auch er aber nimmt offenbar an, 
daß in dem linksrheinischen Teile der Rheinprovinz das A.L.R. nicht gilt. Gleicher 
Ansicht ist Barazetti, Einführung in das französische Civilrecht S. 29. 

23) Erlaß vom $. Februar 1854 (Gesetz-Samml. 1854 S. 80). 

24) Verordnung vom 23. Septemoer 1867 (Gesetz-Samml. 1867 S. 1619). 

35) Verordnung vom 22. Mai 1807 Art. ı (Gesetz-Samml. 1867 S. 729) in Ver- 
bindung mit dem — für Ziegenrück maßgebenden — Patent vom 15. November 1816 
(vgl. oben Anm. 20). 

26) Gesetz vom 23. März 1873 §§ ı, 2 (Gesetz-Samml. 1873 S. 107. 

27) Gesetz vom 25. Februar 1878 $ ı (Gesetz-Samml. 1878 S. 97'. 

38) Verordnung vom 22. März ıSgı $ ı Ziffer I (Gesetz-Samml. 1891 S. 39), wo- 
nach »die preußischen Landesgesetze nach Maßgabe der Verordnung vom 23. September 
1867. (oben Anm. 24) »in Kraft treten». 
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Zu b) In den nachstehend unter aa und bb genannten Teilen Preußens sind 
die §§ 88 bis gr Teil II Titel ro A.L.R. nicht publiziert worden. In den Ge- 
bieten unter aa gilt noch das gemeine Recht, in den unter bb erwähnten fehlen 
landesgesetzliche Vorschriften der in Art. 80 E. G. B.G. B. gedachten Art. 

aa) Das gemeine Recht hatte besondere Bestimmungen über die Schadens- 
ersatzpflicht des Beamten gegenüber dem Staat aufgestellt.2?) Diese besonderen 
Bestimmungen sind infolge des Art. 80 E. G. B.G. B. — wenn man mit dem 
Reichsgericht die Geltung der $$88 bis gı Teil II Titel ro A. L. R. von deren 
besonderen Publikation abhängig macht — noch heute in folgenden Teilen 
Preußens in Kraft: 

inNeuvorpommern und Rügen (Regierungsbezirk Stralsund) 39) 
und in dem ostrheinischen Teile des Regierungs- 
bezirkes Coblenz? (Kreise Wetzlar, Neuwied und 
Altenkirchen) sowie in dem östlich vom Rhein gelegenen Teile 
des Landkreises Coblenz. 

bb) In dem bisher nicht genannten Teile Preußens: dem früher französisch- 
rechtlichen Teile der Rheinprovinz fehlen gemäß der oben Anm. 13 genannten 
Entscheidung des Reichsgerichts vom 26. Juni 1906 landesgesetzliche Vor- 
schriften über die Haftpflicht der Beamten gegenüber dem Staate. Die Art. 1382, 
1383 Code civil, die hier in Frage kommen könnten, sind durch Art. 89 Ziffer 2 
des preußischen Ausführungsgesetzes zum B. G. B. vollständig aufgehoben worden. 

Die hier in Frage kommenden Gebiete sind folgende: 

das gesamte Gebiet der Rheinprovinz westlich des 
Rheins?) und von dem Teile östlich des Rheins das zwischen dem 


2 Vgl. Windscheid-Kipp, Pandekten 9. Aufl. Bd. I § 448: »Diejenigen, welche 
kraft Amtes die Angelegenheiten des Staates... verwalten, haften dem Staate .. ., 
Jedenfalls aus ihrer Anstellung . . . Ihre Verhaftung erstreckt sich auf alle Nachlässig- 
keiten« (omnis culpa). »Mehrere für dasselbe Amt berufene Personen haften, soweit 
sie eine Schuld trifft, solidarisch.a Vgl. ferner das Urteil des Reichsgerichts vom 
1ı. Dezember 1894 in Bolze, Praxis des Reichsgerichts Bd. 19 Nr. 263, und das Urteil 
des Oberlandesgerichts in Hamburg vom 5. Dezember 1891 in der Hanseatischen Ge- 
richtszeitung 1892 Beiblatt Nr. 71, sowie das dieses Urteil bestätigende Erkenntnis des 
Reichsgerichts vom 28. April 1892 in der gleichen Zeitschrift 1892 Nr. 142; auch das 
Urteil des Oberlandesgerichts in Kiel vom ıı. Juli 1882 in Seufferts Archiv 39 Nr. 40 
am Schluß. | | 

3%) Vgl. z. B. den Eingang der Kabinettsorder vom 19. Juni 1832 (Gesetz-Samml. 
1832 S. 179) und das »Provinzialrecht des Herzogtums Vorpommern und des Herzog- 
tums Rügen« — bearbeitet im Auftrage des Justizministeriums — 1837 Bd. 2 S. 38 
§ 7 Ziffer 1; S.46 Ziffer 2; Bd. 3 S. 2915 ferner Niemeyer, Das in Deutschland gel- 
tende internationale Privatrecht S. 17 § 11. Die §§ 88 bis ogı Teil II Titel 10 A.L. R. 
sind in Neuvorpommern und Rügen nicht publiziert worden. 

81) Vgl. Kockerols, Das Rheinische Recht S. 10 47, und die Motive zum revi- 
dierten Entwurfe des Westrheinischen Provinzialrechts S. V des Vorberichts. 

33) Vgl. Barazetti, Einführung in das französische Civilrecht (1889) S. 29. Wegen 
des früheren Herzogtums Kleve (linksrheinisch), wegen ‚Obergeldern und Mörs vgl. 
oben Anm. 22. | 

Im Kreise Meisenheim galt bis zum ı. Januar ı900 ebenfalls französisches 
Recht (vgl. Barazetti, a. a. O. S. 29). Das ergibt sich aus folgendem: 

Meisenheim gehörte bis zum Jahre 1814 zu Frankreich. Während dieser Zeit 
wurde dort, wie auf dem ganzen linken Rheinufer der Code civil eingeführt. Auf 
Grund des Wiener Kongresses fiel Meisenheim zunächst an Preußen (vgl. das preu- 
Bische Besitzergreifungspatent vom 5. April ı8ı5 unter Ziffer 2 — abgedruckt bei 
v. Nahmer, Handbuch des Rheinischen Partikularrechts Bd. 3, S. 215, Anm.) 
wurde aber von diesem alsbald an den Landgrafen von Hessen-Homburg abgetreten 
‚v. Nahmer, a. a. O. S. 234). Bis zum 24. März 1866 blieb es dann bei-dem landgräf- 


Archiv f. Post u. Telegr. 5. ıgıı. ro 
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landrechtlichen Gebiet (oben unter a. I) und den gemeinrechtlichen Kreisen 
Neuwied und Altenkirchen (oben unter b aa) liegende Gebiet, nämlich die 
Kreise Barmen (Stadt und Land), Düsseldorf (Stadt und 
Land), Elberfeld(StadtundLand),, Gummersbach, Lennep, 
Mettmann, Mülheim (Rhein), Remscheid (Stadt und 
Land), Siegburg, Solingen (Stadt und Land), Waldbröl 
und Wipperfürth sowieder rechtsrheinische Teil des 
Landkreises Cöln. l 
B. Die gemeinrechtlichen Bestinmungen über die Haftpflicht der 
Beamten gegenüber dem Staate gelten — außer in den unter A. b) genannten 
Teilen Preußens — ferner in nachfolgenden Bundesstaaten: 


in Hessen ?®) — außer der Provinz Rheinhessen — Mecklenburg- 
Schwerin, Sachsen-Weimar, Mecklenburg-Stre- 


lichen Hause Hessen-Homburg ‚vgl. z. B. die für Meisenheim ergangene landgräflich 
hessische Bekanntmachung vom 20. Oktober 1865 im Archive der landgräflich hessischen 
Gesetze und Verordnungen S. 955). Vom 24. März bis zum Friedensschluß mit Preußen 
vom 3. September 1866 bildete Meisenheim einen Teil des Großherzogtums Hessen und 
kam dann zu Preußen (vgl. Schmidt, Die geschichtlichen Grundlagen des bürgerlichen 
Rechts im Großherzogtum Hessen, S. 28, Anm. 87). In der Zeit zwischen ı8ı5 und 
1866 ist, soweit ermittelt, eine Authebung des Code civil für Meisenheim nicht erfolgt. 
Ebensowenig ist er — wie man nach den Ausführungen von Kockerols, Das Rheinische 
Recht S. 55, annehmen müßte — durch die preußische Verordnung vom 20. September 
ı867 (Gesetz-Samml. 1867 S. 1534) beseitigt worden. Diese Verordnung ($ ı) führt in 
Meisenheim »alle seit dem 5. April 1815 ergangenen Gesetze und Verordnungen, welche 
in dem westrheinischen — das ist in dem französischrechtlichen — Teil des Regie- 
rungsbezirkes Coblenz Gesetzeskraft haben«, ein. In diesen Gesetzen und Verord- 
nungen, in denen sich keine Bestimmungen über die Haftpflicht der Beamten gegen- 
über dem Staate finden, ist nirgends der Code civil aufgehoben worden. Im Gegen- 
teil galt dieser in dem westrheinischen Teile des Regierungsbezirkes Coblenz schon vor 
dem 5. April ı8ı5 und blieb dort bis zum ı. Januar 1900 in Geltung. Das A.L.R., 
insbesondere dessen §§ 88 bis gı Teil II Titel 10 sind in dem westrheinischen Teile 
des Regierungsbezirkes Coblenz weder vor dem 5. April 1815 in Kraft gewesen, noch 
später dort publiziert worden. Auch aus $ 2 der Verordnung vom 20. September 1867 
kann die Aufhebung des Code civil für Meisenheim nicht gefolgert werden. Denn 
° 2 hat nur — mit den in $ 3 genannten, hier nicht in Betracht kommenden Aus- 
nahmen — »alle seit dem 5. April 1815 von der landgräflich Hessen-Homburgschen 
und Großherzoglich hessischen Regierung für das Oberamt Meisenheim erlassenen Ge- 
setze und Verordnungen« aufgehoben. In diesen 1867 aufgehobenen Vorschriften wird 
zwar, wie z.B. aus den Verordnungen vom 3. Februar ı836 Art. 3, vom 26. Oktober 
1836 Ziffer 10 und aus dem Gesetze vom 2. Juni 1854 Art. 11,12 ‚Archiv der land- 
gräflich hessischen Gesetze usw. S. 157, 171, 746) zu ersehen ist, die Geltung des 
Code civil als selbstverständlich vorausgesetzt, da dort auf Bestimmungen des Code 
civil verwiesen wird, aber die Einführung des Code civil in Meisenheim ist in den 
1867 aufgehobenen Vorschriften nicht ausgesprochen worden, weil er dort schon lange 
vor dem 5. April 1815 in Geltung war. Infolgedessen kann die Aufhebung der in $ 2 
der Verordnung vom 20. September 1867 gedachten Gesetze und Verordnungen auf 
die Fortgeltung des Code civil in Meisenheim bis zum ı. Januar keinen Einfluß haben. 

Mithin muß entgegen der Anlage zur Denkschrift zum B. G. B., — welche angibt, 
daß in Meisenheim gemeines Recht gegolten habe — und in Übereinstimmung mit 
Barazetti (a. a. O.) angenommen werden, daß in Meisenheim bis zum r. Januar 1900 
der Code civil in Kraft war. 

3) In Hessen sind die Vorschriften des gemeinen Rechts über die Haftung der 
Beamten gegenüber dem Staate nicht aufgehoben worden; vgl. Art. 286 Ziffer I ıı 
des hessischen Ausführungsgesetzes zum B.G. B. vom ı7. Juli 1899, wo nur einzelne 
— hier nicht einschlagende — Bestimmungen des gemeinen Rechts aufgehoben werden. 
In der Provinz Rheinhessen gelten keine landesgesetzlichen Vorschriften der in Art. 80 
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litz, Oldenburg ®%, 35) — außer Birkenfeld —, Braunschweig, 
Sachsen-Meiningen, Sachsen-Altenburg, Sachsen- 
Coburg-Gotha, Anhalt, Schwarzburg-Rudolstadt, 
Schwarzburg-Sondershausen, Waldeck, Reuß äl- 
tere und jüngere Linie, Schaumburg-Lippe, Lippe, 
Lübeck, Bremen, Hamburg ?$). 


E. G. B. G. B. "gedachten Art. Wolf, Hessisches Landesprivatrecht 1910 S.95 $ 39 IV 
nimmt dagegen an, daß in ganz Hessen landesrechtliche Vorschriften über die Re- 
greßpflicht der Beamten dem Staate gegenüber nicht bestehen. 

3) Ruhstrat (das oldenburgische Landesprivatrecht S. 25) nimmt an, daß mangels 
besonderer Bestimmungen des oldenburgischen Zivilstaatsdienergesetzes (darüber Anm. 36 
Abs. ı) für die zivilrechtliche Verantwortlichkeit der Beamten gegenüber ihrer Dienst- 
behörde die Vorschriften des B. G. B. über unerlaubte Handlungen gelten, die Haft- 
pflicht der Beamten somit eine außerkontraktliche sei. Doch wird dabei übersehen, 
daß in Oldenburg bis zum ı. Januar 1900 gemeines Recht galt (vgl. v. Beaulieu-Mar- 
connay, in v. Holtzendorffs Enzyklopädie 3. Aufl. Teil ı S. 1068), und daß dieses be- 
sondere Bestimmungen über die Haftung der Beamten gegenüber ihrer Dienstbehörde 
enthielt, die mangels besonderer Aufhebung noch heute für die Regreßhaftung der 
Beamten maßgebend sind. In Birkenfeld fehlen landesgesetzliche Vorschriften der im 
Art. So E.G. B. G. B. gedachten Art. 

35) Oldenburg ($ 2 des Gesetzes vom 22. Dezember 1908), Braunschweig ($ 2 des 
Gesetzes vom 28. Juli ıgıo), Sachsen-Coburg-Gotha (Art. ı8 $ ı des Ausführungs- 
gesetzes zum B. G. B. vom 20. November ı899) und Reuß jüngere Linie ($ 48 Abs. 2 
des Ausführungsgesetzes zum B.G.B. vom 10. August 1899), übrigens auch Baden 
(Art. 5 des Ausführungsgesetzes zum B.G. B. vom ı7. Juni 1899) geben dem Staate aus- 
drücklich einen Regreßanspruch gegen den Beamten, wenn der Staat einem Dritten 
Ersatz für denjenigen Schaden leistet, den der Beamte in Ausübung der ihm anver- 
trauten Öffentlichen Gewalt jenem Dritten zugefügt hat. In Hessen (Art. 78 des Aus- 
führungsgesetzes zum B.G.B. vom ı7. Juli 1899), Sachsen-Weimar ($ gı des Ausfüh- 
rungsgesetzes zum B.G.B. vom 5. April ı899,, Schwarzburg-Sondershausen (Art. 19 
des Ausführungsgesetzes zum B. G. B. vom ıg. Juli 1899,, Reuß ältere Linie ($ 69 des 
Ausführungsgesetzes zum B.G.B. vom 26. Oktober 1899) übrigens auch in Elsaß- 
Lothringen ($ 40 des Gesetzes vom - 7" Au -) ist in gleichen Fällen dem Staate 

ı3. Februar 1905 
gegen den schuldigen Beamten eine Regreßforderung in der Weise gegeben, daß der 
Staat die rechtliche Stellung eines Bürgen und damit auch einen Regreßanspruch ge- 
mäß $ 774 B.G.B. erhalten hat. Diese landesrechtlichen Vorschriften können auf 
Reichsbeamte — trotz $ 19 R. B.G. — nicht angewendet werden, da diese Bestim- 
mungen seit dem 13. Juli ıgıo, soweit Reichsbeamte in Frage kommen, durch das 
Reichsgesetz über die Haftung des Reichs für seine Beamten vom 22. Mai ıgıo0 ins- 
besondere durch dessen $ 2 ersetzt sind. Denn diese Bestimmung enthält eine dem 
Landesrecht vorgehende ausdrückliche Vorschrift über die zivilrechtliche Regreßpflicht 
der Reichsbeamten gegenüber dem Reichsfiskus für die Fälle, daß Reichsbeamte in 
Ausübung der ihnen anvertrauten öffentlichen Gewalt einem Dritten Schaden zu- 
fügen, für den das Reich Ersatz leisten muß. Die reichsgesetzliche Regelung dieser. 
Regreßhaftung ist in der Weise erfolgt, daß auch dann, wenn infolge der besonderen 
Bestimmungen des Reichsgesetzes — vgl. dessen § 6 — sein $2 nicht zur Anwen- 
dung kommen kann, wie es im Verhältnis zwischen dem Reichsfiskus und den 
Reichspostbeamten der Fall ist, auf die landesrechtlichen Vorschriften der gedachten 
Art nicht zurückgegangen werden darf. 

3) Die Beamtengesetze der oben genannten Bundesstaaten enthalten — soweit 
ermittelt — entweder überhaupt keine Bestimmungen über die zivilrechtliche Haftung 
der Beamten gegenüber dem Staate (so Hessen, die beiden Mecklenburg, Sachsen- 
Weimar, Sachsen-Coburg-Gotha, Anhalt, Schwarzburg-Rudolstadt, Schwarzburg-Son- 
dershausen, Schaumburg-Lippe) oder sie schließen sich an die Fassung der §§ 10, 13 
R.B.G. an und geben ebensowenig wie diese einen Anhalt für einen zivilrechtlichen 
Ersatzanspruch des Staates (Reichs) gegen den Beamten. Zu dieser Gruppe gehören: 


io* 
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C. Von dem französıschen Rechte käme nur das Staatsratsgutachten 
vom 20. Juli 1808 über »die Zinse, welche von als Schuldner befundenen Vorstehern 
der Registrier- und Domänenverwaltung zu bezahlen sind«, in Betracht.37) Glock- 
Coermann, Das in Elsaß-Lothringen geltende Reichs- und Landesprivatrecht, 
S. 24, nehmen an, daß dieses Staatsratsgutachten noch heute in Elsaß-Lothringen 
gelte. Für Kassenbeamte der Reichs-Post- und Telegraphenverwaltung könnte 
es von Bedeutung werden. Immerhin ist die Geltung dieses Gutachtens nicht 
unzweifelhaft. Durch das elsaß-lothringische Gesetz, betreffend die Aufhebung 
von Landesgesetzen vom 29. November 1899, ist allerdings dieses Staatsrats- 
gutachten — im Gegensatz zu anderen in jenem Gesetze genannten Gutachten — 
nicht aufgehoben worden. Das Gutachten stützt sich aber lediglich auf den 
Art. 1996 Code civil, und dieser ist, wie der ganze Code civil, durch § ı Ziffer r 
des eben genannten Gesetzes vom 29. November 1899 aufgehoben worden. Da- 
nach scheint auch dem Gutachten vom 20. Juli 1808 die Grundlage entzogen zu 


Braunschweig (Gesetz vom 4. April 1889 $$ 18, 19), Sachsen-Meiningen (Gesetz vom 
11. März 1898 Art. 3, ı2), Sachsen-Altenburg (Gesetz vom 26. Februar 1886 $ 16, 19), 
Reuß jüngere Linie (Gesetz vom 9. Oktober 1891 $$ 14, 16) Lübeck (Gesetz vom 
29. April 1899 §§ 21, 22) Auch das waldecksche Staatsdienstgesetz vom g9.Juli 1855 
enthält in $ ı7 nur eine ganz allgemeine — an $ 10 R. B. G. erinnernde — Vorschrift über 
die » Verantwortlichkeit«e des Beamten. Das Revidierte Zivilstaatsdienergesetz für Olden- 
burg vom 28. März 1867 $ 35 bestimmt folgendes: »Jeder Zivilstaatsdiener ist für die 
Gesetzmäßigkeit seiner amtlichen Handlungen verantwortlich. Hat jedoch derselbe 
nach der Anordnung eines Vorgesetzten gehandelt, welche innerhalb des Kreises der 
amtlichen Zuständigkeit des letzteren und in gesetzlicher Form erlassen war, so trifft 
die civilrechtliche und dienstliche Verantwortlichkeit dafür den Anordnenden allein.« 
Es fehlen aber Bestimmungen darüber, ob die zivilrechtliche Verantwortlichkeit nur 
im Falle des Verschuldens der Beamten oder ohne Rücksicht auf ein Verschulden als 
reine Gefährdungshaftung eintreten soll; auch ist nicht ersichtlich, welchen Umfang 
die Haftung des Beamten haben soll. Fast wörtlich mit dieser oldenburgischen Vor- 
schrift stimmt $ 27 des Beamtengesetzes für Bremen vom ı. Februar 1894 überein. 

Das hamburgische Beamtengesetz vom 11. August 1859 verweist in Art. 4 wegen 
der Schadensersatzansprüche des Staates gegen den Beamten auf das »Gesetz und 
allgemeine Rechtsgrundsätze«r. Besondere Rechtsvorschriften für das hamburgische 
Gebiet fehlen. Es bewendet bei den Vorschriften des gemeinen Rechtes (vgl. Nöldeke, 
Hamburgisches Landesprivatrecht 1907, S. 306 $ 56 IV, 2; und Oberlandesgericht 
Hamburg vom 5. Dezember 1891 in der Hanseatischen Gerichtszeitung 1892 Beiblatt 
Nr. 71; dieses Urteil erörtert die Ersatzpflicht eines in Hamburg wohnenden Reichs- 
bankbeamten (der die Rechte und Pflichten eines Reichsbeamten hat — $ 28 des 
Reichsgesetzes vom 14. März 1875). 

Die Bestimmungen der bundesstaatlichen Ausführungsgesetze zur Grundbuch- 
ordnung über die Regreßpflicht der Grundbuchbeamten dem Staate gegenüber — 
solche gibt es von den unter B. des Textes genannten Staaten z.B. in Hessen, 
Braunschweig, Sachsen-Meiningen, Sachsen - Altenburg, Schwarzburg - Rudolstadt, 
Schwarzburg-Sondershausen, den beiden Reuß, Schaumburg-Lippe, Lippe, Lübeck, 
Bremen, Hamburg — können auf Postbeamte trotz des § 19 R. B. G. nicht angewendet 
werden, weil alle diese landesgesetzlichen Vorschriften sich lediglich streng auf den 
Kreis der Grundbuchbeamten beschränken. 

Ebensowenig können die lediglich für das Hinterlegungswesen besonders ge- 
gebenen Bestimmungen — in Reuß ältere Linie (§ 29 Abs. 2 A.G.B.G.B.) und 
Sachsen-Altenburg (53 28 A. G. B. G. B.) — auf das Verhältnis des Reichstiskus zu Reichs- 
postbeamten angewendet werden. 

37) Es besagt, daß »der Art. 1996 des Codex Napoleon von Rechtswegen auf die 
Debets der Registrierung und Domänenverwaltung anwendbar ist, welche die Inter- 
essen davon zu fünf Procent jährlich bezahlen sollen«.. Das Gutachten enthält noch 
Bestimmungen über den Beginn des Zinsenlaufs und das Verfahren. Es ist abgedruckt 
im Bulletin des Lois, Serie IV Nr. 3677. 
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sein. Übrigens erörtert das Gutachten nur die Zinspflicht, nicht aber die Frage, 
unter welchen Voraussetzungen und in welchem Umfang ein zu erstattendes 
»Debet« überhaupt vorliegt. 

Keine besonderen landesgesetzlichen Bestimmungen 
über die Haftpflicht der Beamten gegenüber dem Staate gelten in folgenden 
Teilen des Reichspostgebiets: 


I. indem früher französischrechtlichen Teile der 
preußischen Rheinprovinz°® — das sind die oben unter 
A. b, bb genannten Gebiete, 

in Sachsen,’ 

in Baden ,f°) 

in der hessischen Provinz Rheinhessen ,4)) 

im oldenburgischen Fürstentum Birkenfeld ‚%) 

in Elsaß-Lothringen.®) 


DD 


38) Vgl. das Urteil des Reichsgerichts in deħ Entscheidungen in Zivilsachen Bd. 63 
S. 431. 

3) Das sächsische Gesetz über die Verhältnisse der Zivilstaatsdiener vom 7. März 
1835 enthält nichts über die zivilrechtliche Haftung der Beamten gegenüber dem 
Staate. Sein § 7, der von den eidlich anzugelobenden Pflichten der Beamten spricht, 
gibt nicht mehr als die £$ 10, 13 R. B. G., und der § 16 über Zwangsmittel wegen Ver- 
säumung von Dienstpflichten ist nur eine Strafbestiimmung. Das sächsische B.G. B. 
ist durch das B. G. B. für das Deutsche Reich von 1896 und durch $ 53 des sächsischen 
Austührungsgesetzes zum B.G.B. vom 18. Juni ı898 aufgehoben worden, enthielt 
übrigens auch keine besonderen Bestimmungen über die Haftpflicht der Beamten 
gegenüber dem Staate. 

4) Das badische Beamtengesetz vom ı2. August 1908 gibt in $ 8 im wesentlichen 
nur den § 10 R. B.G. wieder und sagt in $ 76 zwar, daß ein Defektenverfahren Platz 
greifen könne, „wenn ein Beamter aus seiner Amtsführung dem Staate für Schäden 
und Verluste an dem im Besitz oder Gewahrsam des Staates befindlichen Vermögen 
Ersatz zu leisten hat«, trifft aber keine Bestimmungen darüber, unter welchen Vor- 
aussetzungen und in welchem Umfange die Beamtenhaftung eintrete. Derartige Vor- 
schriften enthält auch nicht die landesherrliche Verordnung vom ı0. Juli 1909, den 
Vollzug des Beamtengesetzes betreffend. 

Das badische Landrecht ist durch Art. 39 I des Ausführungsgesetzes zum 
B.G. B. vom 17. Juni 1899 ausdrücklich aufgehoben worden. Wegen des Art. 5 des 
badischen Ausführungsgesetzes zum B. G. B. vgl. Anmerkung 35. 

11) In Rheinhessen galt bis zum .ı. Januar 1900 der Code civil (vgl. die Anlage 
zur Denkschrift zum B.G. B., ferner die Art. 209 bis 266 des hessischen Ausführungs- 
gesetzes zum B.G. B. vom ı7. Juli 1899 und Niemeyer, Das in Deutschland geltende 
internationale Privatrecht S. 15 $ 5 Ziffer c, auch Wolf, Hessisches Landesprivatrecht 
1910 S. 4; Schmidt, Die geschichtlichen Grundlagen des bürgerlichen Rechts im Groß- 
herzogtum Hessen S.87). Durch Art.286 I Ziffer ız des oben genannten hessischen 
Ausführungsgesetzes zum B. G. B. ist aber der Code civil für Hessen ganz allgemein 
außer Kraft gesetzt worden. — Wolf, Hessisches Landesprivatrecht S. 95 $ 39 IV, 
ist der Ansicht, daß nicht nur in Rheinhessen, sondern im ganzen Großherzogtum 
Hessen landesrechtliche Vorschriften der hier gedachten Art fehlen. 

42) Im Fürstentum Birkenfeld galt bis zum ı. Januar 1900 der Code civil (vgl. 
Kockerols, Das Rheinische Recht S. 10, Niemeyer, Das in Deutschland geltende inter- 
nationale Privatrecht S. 15 $5 Ziffer d, Barazetti, Französisches Civilrecht S. 29). 
Dieser aber ist durch das birkenfeldische Ausführungsgesetz zum B. G. B. vom 15. Mai 
1899 (§ 90 Ziffer ı) völlig aufgehoben worden. 

#3) Das elsaß-lothringische Gesetz, betreffend die Rechtsverhältnisse der Beamten, 
vom 23. Dezember 1873 führt das R. B.G. ein, ohne aber dessen ‘$ 10,13 näher auszu- 
bauen. Der Code civil ist für Elsaß-Lothringen durch $ ı Ziffer ı des Gesetzes, be- 
treffend die Aufhebung von Landesgesetzen, vom 29. November 1809 außer Kraft ge- 
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Liegt der Wohnort des Postbeamten in einem Staatsgebiete, dem landes- 
gesetzliche Bestimmungen über die Haftpflicht der Beamten dem Staate gegen- 
über fehlen, so wird vielfach die Frage, ob der Reichsfiskus von einem Post- 
beamten Schadensersatz verlangen kann, einfach nach § 823 B.G.B. be- 
urteilt. *®) 

Es kann allerdings Fälle geben, in denen dies richtig ist. Indessen ist es 
verfehlt, bei Prüfung jener Frage von § 823 B. G. B. auszugehen. Man beachte 
den oben unter I, 2 bereits erörterten Fall, daß ein Postbeamter fahrlässig einen 
Protestauftrag nicht ordnungsmäßig ausführt und der Reichsfiskus nunmehr 
dem Protestauftraggeber Ersatz leisten muß, und denke ferner an folgende 
Beispiele: 

I. Ein Postbeamter X bucht fahrlässigerweise einen Scheckbetrag anstatt 
auf Konto IIoo auf Konto 1010. Der Inhaber des Konto roro Müller hebt den 
ganzen Betrag ab, ehe noch die Postverwaltung den Irrtum bemerkt. Nur ein 
kleiner Teil des Geldes ist vom Inhaber des Konto Ioro wiederzuerhalten, 
weil er inzwischen in Konkurs geraten ist und nur eine geringe Konkursdividende 
— Io v. H. — sich ergeben hat. Das Reich muß dem Scheckaussteller Ersatz 
leisten. Hat der schuldige Beamte X die von Müller nicht wiederzuerlangenden 
90 v. H. der Schecksumme zu ersetzen? 

2. Ein Beamter X versäumt fahrlässig seine Dienstpflicht, Maßnahmen zum 
Schutze Dritter zu treffen, z. B. bei Winterglätte den Eingang zum Schalter- 
raume mit abstumpfendem Material zu bestreuen. Ein Dritter, der den Schalter- 
raum zur Aufgabe eines Briefes oder Telegramms betritt oder diesen Raum 
nach Aufgabe des Briefes oder Telegramms verläßt, stürzt, und das Reich muß 
dem Dritten Schadensersatz leisten.) Hat X dem Reiche diesen Schaden zu 
ersetzen? 
setzt w Ben. Wegen des © 540 des elsässischen Ausführungsgesetzes zum B.G. B. (Haftung 
für Schaden bei Ausübung öffentlicher Gewalt; vgl. Anmerkung 35. Wegen des 
Staatsratsgutachtens vom 20. Juli 1808 vgl. oben unter C. 

44, Reichert, im Archiv für öffentliches Recht Bd. 25 S. 263 Anm. 105, operiert 
mit einem „öffentlichen Gewohnheitsrechte, aus dem der Staat seine Regreßansprüche 
gegen den Beamten herleiten könnte. Zunächst ist aber nicht ersichtlich, was unter 
cinem »öffentlichen Gewohnheitsrecht« zu verstehen ist. Ferner sagt der Verfasser 
nicht, welchen Inhalt dieses Gewohnheitsrecht haben soll, ob es eine Deliktshaftung 
oder eine Vertragshaftung annimmt. Endlich übersieht er, daß es keineswegs des Aus- 
wegs eines Gewohnheitsrechts bedarf, um in den oben gedachten Gebietsteilen zu 
ciner Haftung des Beamten dem Staate gegenüber: zu gelangen. Darüber vgl. unten 
S. 144 ff. 

EEs) Hier haftet das Reich dem Dritten nicht etwa vertragsmäßig, sondern nur aus 
§ 85ı B.G. B., kann sich somit durch den Entlastungsbeweis aus § 831 B.G. B. be- 
treien. Vgl. die in der Juristischen Wochenschrift i910 S. 469 Nr. 5 abgedruckte 
Entscheidung des Reichsgerichts vom 17. März 1910 — VI 151/09. In dieser Ent- 
scheidung wird ausgeführt, daß ein Unternehmer, der an einer bestimmten Stele in 
seinen Geschäftsräumen Vertragsanträge annimmt und Verträge abschließt, auf Grund 
dieser Tatsache nicht vertragsmäßig verpflichtet ist, dem Besteller von jener Stelle aus 
einen verkehrssichern Ausgang zu der öffentlichen Straße zu gewähren. In einer 
weiteren Entscheidung vom 14. Juni 1910 — abgedruckt in der Juristischen Wochen- 
schrift 1910 S. 807 Nr. 19 — wird der Gedanke noch schärfer dahin gefaßt, daß eine 
vertragliche Haftung nur dann und nur insoweit eintrete, als Vertragsbeziehungen vor- 
handen sind, die sich gerade auf die Benutzung des Raumes, ın dem der Unfall statt- 
fand, erstrecken. Somit kann für einen Unfall der im obigen Texte unter 2 ge- 
dachten Art die Postverwaltung nur dann vertragsmäßig haftbar sein, wenn sie mit dem 
Verletzten einen auf die Beförderung seiner Person gerichteten Vertrag geschlossen 
hat und Gegenstand dieses Personenbeförderungsvertrags auch die Benutzung der be- 
tretfenden Unfallstelle war, z. B. als Zugang zum Postwagen. Haftet aber die Post in 
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3. Ein Beamter X verletzt bei Ausübung seines Amtes vorsätzlich oder 
fahrlässig den Beamten Y. Dieser ist für einige Zeit dienstunfähig, und das Reich 
muß für ihn Stellvertretungskosten zahlen. Kann das Reich von X Ersatz dieser 
Stellvertretungskosten verlangen? 

Man wird kein Bedenken tragen, diese drei Fragen zu bejahen. Die reclıt- 
liche Grundlage für diese Bejahung gibt aber nicht der $ 823 B.G.B. 

Aus $ 823 B.G. B. wäre der Anspruch des Reichs gegen den Beamten X 
nur dann begründet, wenn dieser in den angegebenen Fällen »vorsätzlich oder fahr- 
lässig das Leben, den Körper, die Gesundheit, die Freiheit, das Eigentum oder 
ein sonstiges Recht« des Reichs widerrechtlich verletzt hätte. 

In den bezeichneten Beispielen — wie übrigens auch sonst, wenn das Reich 
Schadensersatz von einem Beamten wegen Amtspflichtverletzung fordert — 
kann eine »Verletzung des Lebens, des Körpers, der Gesundheit oder Freiheit« 
des Reichsfiskus nicht in Betracht kommen. Um daher in den drei Beispielen 
eine Haftung des Beamten gegenüber dem Reiche auf $ 823 B.G.B. gründen 
zu können, müßte dargetan werden, daß der Beamte X das Eigentum oder 
vein sonstiges Recht des Reichs« verletzt hat. Diese Voraussetzung ist aber 
in den Beispielen aus folgenden Gründen nicht gegeben. 

Hat der Reichsfiskus infolge einer pflichtwidrigen Handlung oder Unter- 
lassung eines Beamten Vermögensopfer zu bringen, indem er an andere Beamte 
oder dritte Personen Zahlungen leisten oder sonstige Aufwendungen machen muß, 
so liegt in der Begründung dieser Verpflichtung des Reichsfiskus keine Ver- 
letzung seines Eigentums, sondern nur eine Minderung des fiskalischen Ver- 
mögens schlechthin. In den gedachten Beispielen ließe sich daher aus $ 823 B.G.B. 
eine Ersatzpflicht des Beamten X nur dann herleiten, wenn unter einem »sonstigen 
Recht« im Sinne des $ 823 B. G. B. auch das Vermögen verstanden werden kann. 
Das aber ist nicht der Fall. Es ist anerkannten Rechtens, daß $ 823 B.G. B. 
nur die in dieser Gesetzesvorschrift bestimmten Rechtsgüter schützt, und daß 
unter »sonstigen Rechten« in Absatz I zwar die sogenannten dinglichen Rechte 
(dingliche Rechte an fremden Sachen — Erbbaurecht, Dienstbarkeiten, Vor- 
kaufsrecht, Reallasten, Hypothek, Grundschuld, Rentenschuld und das Pfand- 
recht) und die sogenannten absoluten Rechte (das Namensrecht, Recht am eigenen 
Bilde, die Urheber- und gewerblichen Erfinder- und Schutzrechte —, Gebrauchs- 
muster-, Warenzeichenrechte) zu verstehen sind, nicht aber das Vermögen 
schlechthin.#%) Ist das Vermögen nicht als »Recht« im Sinne des $ 823 B.G. B. 
anzusehen, so kann in den erwähnten Beispielen Ersatz für den fahrlässig ver- 
ursachten Vermögenschaden aus § 823 Absatz I B. G. B. nicht verlangt werden, 
weil dieser Vermögenschaden nicht die Folge einer widerrechtlichen Verletzung 
eines der dort bezeichneten Rechtsgüter oder Rechte ist. Es ist ferner auch nicht 
möglich, einen Schadensersatz aus $ 823 Absatz 2 B.G.B. zu begründen, weil 
die Vermögensbeschädigung des Reichsfiskus nicht die Folge einer Zuwider- 
handlung gegen ein den Schutz des Reichsfiskus bezweckendes Gesetz im Sinne 
des $823 Absatz 2 B.G.B. ist. Endlich sind im Verhältnis zwischen X und dem 
Reichsfiskus auch die sonstigen besonderen Tatbestände einer unerlaubten 
Vermögensbeschädigung (vgl. $$ 824, 826, 839 B. G. B.) nicht gegeben. Mithin 


dieser Weise auf Grund des Beförderungsvertrags, so hat sie gemäß $ 12 P.G. dem 
Verletzten eine weitere als die in $ 11 P. G. bestimmte Entschädigung nicht zu leisten, 
mithin nur Kur- und Verpflegungskosten zu erstatten, aber z. B. keine Rente zu zahlen, 
wie nach 68 831,843 B.G.B. (Vgl. Entscheidungen des Reichsgerichts in Zivilsachen 
Bd. 67 S. 184; Aschenborn P.G., S. 190 Anm. ı Abs. 2.) 

18) Vgl. die Entscheidungen des Reichsgerichts in Zivilsachen Bd. 51 S. 93, Bd. 57 
S. 354, Bd. 58 S. 28, 298, Bd. 62 S. 317, Bd. 63 S. 54, Bd. 64 S. 345, Bd. 65 S. 213, 204 
und das Urteil des Reichsgerichts in Warnever, Rechtsprechung 1008 Nr. 214. 
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bestelt in der Tat keine Möglichkeit, in den oben gegebenen Beispielen einen 
Anspruch des Reichsfiskus gegen den Beamten X auf Ersatz der Vermögens- 
beschädigung aus den Bestimmungen des B.G.B. über unerlaubte 
Handlungen zu begründen. 


Wäre in den angeführten Beispielen der Reichsfiskus bei Beurteilung seiner 
Schadensersatzansprüche gegen Beamte auf den $ 823 ff. B.G. B. allein an- 
gewiesen, so könnte er Ersatzansprüche überhaupt nicht geltend machen. Ein 
solches Ergebnis wäre gewiß mehr als auffallend und könnte Zweifel gegen die 
Richtigkeit der obigen Auslegung des $ 823 B. G. B. erwecken. Indessen sind 
derartige Zweifel unbegründet. Folgender Gesichtspunkt ist bei Prüfung der 
Regreßhaftung des Reiclspostbeamten gegenüber dem Reichsfiskus, wenn 
landesgesetzliche Bestimmungen der in Art. 80 E.G.B.G.B. gedachten Art 
fehlen. in den Vordergrund zu stellen. 


Zwischen dem Reiche und dem Postbeamten besteht ein besonderes Rechts- 
verhältnis, das Beamtenverhältnis, das auf beiden Seiten Rechte und Pflichten 
erzeugt. Fügt der Beamte unter Verletzung seiner Amtspflichten dem Reiche 
Schaden zu, so ist er kraft seiner Amtstellung dem Reiche zum Ersatze des 
Schadens verpflichtet. Das Verlangen, daß der Beamte Ersatz leiste, ist das Ver- 
langen der Erfüllung einer Dienstpflicht. Trifft dies aber zu, so erhellt sofort, 
daß es sich nicht um eine Deliktshaftung handelt, sondern daß eine Vertrags- 
haftung in Frage steht. 


Man kann dieser Schlußfolgerung nicht entgegenhalten, das Beamtenver- 
hältnis sei kein Dienstvertragsverhältnis. Das soll hier auch nicht behauptet 
werden. Das Staatsbeamtenverhältnis beruht gewiß nicht auf einem Dienstver- 
trag, insbesondere nicht auf einem Dienstvertrag des B.G.B. Jedoch enthält 
das Beamtenverhältnis vertragliche Elemente, wie das Reichsgericht in der für 
die Praxis wichtigen Entscheidung vom 26. Juni 1906, III 546/05 (abgedruckt 
in der amtlichen Sammlung der Entsch. in Zivilsachen Band 63 Seite 430 ff) 47) 
ausführt. Die Dienstpflicht des Beamten zum Ersatze des dem Reiche zugefügten 
Schadens hat ihre Wurzel in einem vertragsähnlichen Rechtsverhältnisse zu dem 
Reiche. Die Schadensersatzhaftung des Beamten gegenüber ‘dem Reiche kann 
somit sehr wohl als Vertragshaftung angesehen werden.®8) 

Es kommt nur noch auf die Frage an, ob diese »Vertragshaftung« des Beamten 
nach privatrechtlichen oder nicht vielmehr nach öffentlichrechtlichen Normen 
zu beurteilen ist. Das Reichsgericht hat in der eben erwähnten Entscheidung 
vom 26. Juni 1906 diese Frage mit Recht dahin beantwortet: Der Umstand, daß 
die vertraglichen Elemente des Beamtenverhältnisses nicht in einem privatrecht- 
lichen, sondern in einem öffentlichrechtlichen Vertrage ihren Ursprung fänden, 
schließe nicht aus, daß das Beamtenverhältnis auch für den Staat Wirkungen 
hervorbringe, welche in Ermangelung positiver Gescetzesbestimmungen und 
besonderer aus der öffentlichrechtlichen Natur des Beamtenverhältnisses sich 
ergebenden Ausnahmen nach Analogie des Dienstvertrags zu beurteilen seien. 
»Dies gilt« — so fährt das Reichsgericht wörtlich fort — »namentlich soweit, 
als der Beamte eine Verletzung seiner Amtspflicht begeht und dadurch dem 
Staate Schaden zufügt, zu dessen Ersatz der Beamte dem Staate nach Analogie des 
Dienstvertrags und der Bestimmungen des B. G. B. über Schadensersatz ver- 


#7) Dieses Urteil betrifft einen Beamten der preußischen Staatsbahnen; seine 
rechtlichen Ausführungen treffen aber auch auf Reichsbeamte zu. Vgl. auch das Urteil 
des Oberlandesgerichts Cöln vom 20. Dezember 1905 im »Recht« 1906 S.49 Nr. 24. 

4) Anderer Ansicht: Laband, Staatsrecht des Deutschen Reichs 4. Aufl. I 
S. 447/9, der offenbar nur eine außerkontraktliche Haftung annimmt, und anschließend 
an Laband v. Grimm im Archiv f. P. u. T. 1901 S. 15. 
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pflichtet erscheint.«e Das Reichsgericht erwähnt in diesem Zusammenhange, 
wie besonders zu beachten ist, nicht die §§ 823 ff. B. G. B. Unter den »Bestim- 
mungen über den Schadensersatz« sind nicht die $ 823 ff., sondern die $$ 276, 
278, 249 ff. B. G. B. zu verstehen. 


Die Reichsregierung hat in der Begründung zum Reichsgesetz über die 
Haftung des Reichs für seine Beamten vom 22. Mai IgIo unter ausdrücklicher 
Bezugnahme auf das Urteil des Reichsgerichts vom 26. Juni 1906 ebenfalls die 
Ansicht vertreten, daß Schadensersatzansprüche des Reichs gegen Reichs- 
beamte wegen Amtspflichtverletzungen auf Vertragshaftung, und zwar »mangels 
anderer Normen auf die analog anzuwendenden allgemeinen Vorschriften des 
bürgerlichen Rechts über den Dienstvertrag« gestützt werden können. (Vgl. 
Seite I7 der Begründung zu dem genannten Gesetz in den Reichstagsdruck- 
sachen I909/10, Aktenstück 5.) 


Auch das Oberlandesgericht in Cöln ist in dem Urteile vom 27. November 1908 
(2 U 76/08) davon ausgegangen, daß die oben dargelegten Grundsätze des Reichs- 
gerichts auf Reichspostbeamte Anwendung finden. 


III. Es kann Fälle geben, in denen diejenige Handlung des Beamten, welche 
diesen kraft seines Beamtenverhältnisses auf Grund der Vertragshaftung zum 
Schadensersatze verpflichtet, gleichzeitig die Voraussetzungen des § 823 B.G. B. 
erfüllt. Z. B. ein Schalterbeamter unterschlägt eingezahltes Geld, oder ein Post- 
beamter beschädigt fahrlässig einen in den Diensträumen seines Postamts 
befindlichen Schrank der Post- und Telegraphenverwaltung. 


In Fällen dieser Art trıfft den Beamten nicht nur der Vorwurf, seine Dienst- 
pflichten verletzt zu haben, sondern seine Handlung erfüllt zugleich den Tatbe- 
stand einer unerlaubten Handlung im Sinne des $ 823 B.G.B. Kann der 
Beamte aus beiden rechtlichen Gesichtspunkten, dem der Vertragshaftung und 
der Deliktshaftung, zum Schadensersatze herangezogene werden? Die Frage ist 
zu bejahen. Das Reichsgericht sagt über diese Fälle einer sogenannten Ge- 
setzeskonkurrenz folgendes: »Es soll nicht in Abrede genommen werden, daß 
das Vorliegen eines Vertragsverhältnisses das gleichzeitige Vorhandensein des 
Tatbestandes einer unerlaubten Handlung ... nicht ausschließt und ein Schadens- 
ersatzanspruch daher unter Umständen aus dem Vertrage, wie aus einer unerlaub- 
ten Handlung begründet werden kann, wenn nämlich neben den Voraussetzungen 
für den Vertragsanspruch auch die Merkmale einer unerlaubten Handlung 
selbständig gegeben sind.«“°) 

Doch ist bei Annahme solcher Gesetzeskonkurrenz Vorsicht geboten, da nicht 
jede Verletzung einer Dienstpflicht gleichzeitig eine objektiv widerrechtliche, 
unerlaubte Handlung im Sinne des B.G.B. darstellt. Wird die Verpflichtung, 
durch deren Verletzung der Schaden entstanden ist, erst durch das Beamtenver- 
hältnis begründet und stellt eine Zuwiderhandlung gegen diese Verpflichtung 
auch nicht etwa ein besonderes Beamtendelikt im strafrechtlichen Sinne dar, 
so ist lediglich das Bestehen jener erst durch das Beamtenverhältnis begründeten 
Pflicht dasjenige Moment, welches die Handlung des Beamten zu einer im zivil- 
rechtlichen Sinne schadensersatzbegründenden macht. In einem solchen Falle 
liegt keine unerlaubte Handlung im Sinne des B. G. B. vor.5°) 

49) Urteil vom 4. Februar 1904 — VI 491/03, abgedruckt in der Juristischen 
Wochenschrift 1904 S. 166 Nr. 4. Vgl. ferner über die Zulässigkeit derartiger Ge- 
setzeskonkurrenzen die Urteile des Reichsgerichts in der Juristischen Wochenschrift 
1908 S. 432 Nr. 7 und ıgıo S. 148 Nr. to. 

5) Vgl. Kiß in der Deutschen Juristenzeitung 1908 S. 6S5 unter I, Entscheidungen 
des Reichsgerichts in Zivilsachen Bd. 53 S. 201, Bd. 67 S. 185 und das Urteil des 
Reichsgerichts in Warneyer, Rechtsprechung Ergänzungsband 1909 Nr. 393. 
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In den beiden oben genannten Beispielen sind die Handlungen nicht nur 
Dienstpflichtverletzungen, sondern auch objektiv widerrechtliche Verletzungen 
des Eigentums der Post- und Telegraphenverwaltung und begründen daher 
eine Schadensersatzpflicht des Beamten nicht nur aus dem Gesichtspunkte 
der Vertragshaftung, sondern auch aus dem der Deliktshaftung. 


Die Möglichkeit, einen Ersatzanspruch außer auf Vertragshaftung auch auf 
Deliktshaftung stützen zu können, bietet indessen keine allzu bedeutenden Vor- 
teile. Die Verjährungsfrist für Ansprüche aus §§ 823 ff. B.G. B. ist kürzer 
— 3 Jahre, $ 852 B.G. B. — als die für Ansprüche aus dem Beamtendienst- 
verhältnis — 30 Jahre, $ 195 B. G. B. Die bei Ansprüchen aus dem Beamten- 
dienstverhältnisse sinngemäß heranzuziehende Bestimmung des $ 251 B.G. B. 
wird in der Praxis bei Ersatzansprüchen auf Rückgabe einer Sache im wesent- 
lichen zu gleichen Ergebnissen führen wie die Vorschrift des $ 848 B.G. B., 
kraft welcher bei einem auf unerlaubte Handlung gestützten Anspruche der zur 
Herausgabe einer Sache Verpflichtete für zufälligen Untergang, für eine aus 
einem anderen Grunde eintretende zufällige Unmöglichkeit der Herausgabe oder 
eine zufällige Verschlechterung der Sache haftet. \Vohl aber könnte bei Geltend- 
machung von Zinsen der Umfang des Ersatzanspruchs, der auf eine unerlaubte 
Handlung gestützt wird, größer sein, als wenn der Ersatzanspruch lediglich aus 
dem Beamtenverhältnisse hergeleitet wird. Denn 8849 B.G.B. gibt für den Fall 
einer durch eine unerlaubte Handlung erfolgten Entziehung einer Sache — auch 
von Geld5!) — eine dem Geschädigten besonders günstige Bestimmung über 
Berechnung der Zinsen, während im Falle der Begründung des Ersatzanspruchs 
aus dem Gesichtspunkte der Vertragshaftung eine entsprechende Bestimmung über 
Berechnung der Zinsen durch den sinngemäß anzuwendenden $ 290 B.G.B. 
nur unter der Voraussetzung des Verzugs ($ 284 B.G.B.) vorgesehen ist, wie 
überhaupt bei Ersatzansprüchen auf Grund der Vertragshaftung Zinsen nur 
im Falle des Verzugs ($ 284, 288 B.G. B.) oder seit Rechtshängigkeit ($ 291 
B. G. B.) verlangt werden können. 


Das Verkehrsgebiet des Schwarzen Meeres. 


Von H. Klär, Ober-Postinspektor in Berlin. 


Das Schwarze Meer und seine Umgebung sind wertvolle und reiche Wirt- , 
schaftsgebiete des südöstlichen Europas. Von jeher sind sie von fremden 
Völkern stark begehrt gewesen. Bereits 700 v. Chr. siedelten sich die Griechen 
dort an. Ihnen folgten die Römer, Bwvzantiner, Venezianer, Genueser, 
Türken u.a. Selbst in der neuesten Zeit haben noch Verschiebungen im Be- 
sitzstande der das Schwarze Meer begrenzenden Länder stattgefunden. In letzter 
Linie war es immer das Streben nach wirtschaftlichen Vorteilen, das zu den 
größtenteils gewaltsamen Auseinandersetzungen der Völker über jene Gebiete 
führte. Gegenstände des Handels sind an den Gestaden des Schwarzen Meeres 
in der Hauptsache — und zwar in recht bedeutenden Mengen — auf der astati- 
schen Seite: Vieh, Häute, Tabak, Holz, Naphtha, Seide, Schals, Teppiche, 


61) Vgl. Staudinger, B. G. B. 3./4. Aufl. Anm. 4 zu $ 849. 
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auf der europäischen Seite: Mehl, Getreide, Tuch, Zucker, Baumwollwaren und 
andere Bedarfsgegenstände. 

Eine Betrachtung des ganzen Verkehrsgebiets darf sich nicht auf das Schwarze 
Meer und seine Küsten beschränken, sondern muß sich auch auf das Asowsche 
Meer und das Marmarameer erstrecken, weil das Asowsche Meer einen natürlichen 
Teil des Schwarzen Meeres darstellt, und das Marmarameer gewissermaßen die 
»Tür ins Freie« (der Ausgang nach dem Mittelmeer) und somit ein notwendiges 
Zubehörstück des Schwarzen Meeres ist. Aus dem Asowschen Meere führt die 
Straße von Kertsch in das Schwarze Meer, aus diesem die Straße von Con- 
stantinopel oder der Bosporus in das Marmarameer, das durch die Straße von 
Gallipoli oder der Dardanellen mit dem Ägäischen Meere und dem Mittelmeer 
in Verbindung steht. Das Schwarze Meer *) ist, wenn man die obengenannten 
Verbindungstraßen außer Betracht läßt, ein Binnenmeer. Es bespült im Westen 
die Küsten der europäischen Türkei, Bulgariens und Ostrumeliens, Rumäniens 
und des russischen Gouvernements Bessarabien, im Norden die russischen Gou- 
vernements Cherson, Taurien, Jekaterinoslaw sowie das donische und das 
Kubangebiet, im Osten die kaukasischen Länder und im Süden Kleinasien. 
Seine Wasserfläche mißt 417 000 qkm, seine größte Länge von Westen nach 
Osten I 200km und seine größte Breite von Norden nach Süden 600 km. Es 
hat im Norden zum Teil niedrige, versumpfte Gestade und enthält außer der in 
der Straße von Kertsch gelegenen, von der Mündung des Kuban gebildeten Insel 
nur ein einziges Eiland: die Schlangeninsel in der Nähe der Donaumündungen. 
In die einförmige Gestaltung der nördlichen Küste bringt die Halbinsel Krim, 
die nur durch die schmale Landenge von Perekop mit dem Festlande verbunden 
ist, einige Gliederung. Ebbe und Flut sind beim Schwarzen Meere kaum bemerkbar. 
Seine Tiefe beträgt im nordwestlichen Teile 70 bis 110 m, steigt aber im Ostteile 
bedeutend und erreicht zwischen der Krim und Kleinasien 2 244 m; die mittlere 
Tiefe stellt sich auf 1 197 m. Die Fischerei ist nicht unbedeutend. Ihr Ertrag be- 
läuft sich für die russische Küste auf 9 Millionen Rubel jährlich. In der Krim 
und bei Akkerman werden bedeutende Mengen Salz gewonnen. 

Das Asowsche Meer nimmt außer dem ansehnlichen, wasser- und fischreichen 
Don mehrere kleinere, aber an sich nicht unbedeutende Flüsse aus dem südlichen 
Rußland und der Krim auf. Sein Wasserspiegel hat einen Flächeninhalt von 
rund 36000 qkm. Der Fischreichtum des Asowschen Meeres ist bekannt. 
Seine Fischereien bringen jährlich bedeutende Mengen an Lachs, Kaviar, 
getrockneten und gesalzenen Fischen in den Handel. Die Tiefe des 
Asowschen Meeres geht nirgends über ı5 m hinaus. Auf der Reede von 
Taganrog sinkt sie sogar auf 3,5 m herab. Die Seichtigkeit des Asowschen 
Meeres, verbunden mit dem Umstande, daß es vom November bis April fast 
gänzlich mit Eis bedeckt und zu anderen Jahreszeiten von überaus heftigen 
Stürmen heimgesucht ist, beeinträchtigt die Schiffahrt ganz bedeutend und legt 
dem Seehandel umfangreiche Beschränkungen aut. In den letzten Jahren macht 
sich auch eine auffallende Abnahme des Wassers bemerkbar, so daß größere Schiffe 
jetzt bis zu 30km vom Lande entfernt ankern müssen. Trotz alledem ist auch 
dieser etwas abseits gelegene Erdenwinkel schon frühzeitig viel aufgesucht worden. 
Im frühen Mittelalter haben z. B. Venezianer, Genueser und Pisaner dort be- 
deutende Küstenniederlassungen gegründet, von denen Tana (Asow die größte 
Handelsberühmtheit erlangte. Unter der Herrschaft der genannten Eroberer 
erhielt das Asowsche Meer seine ersten geordneten Verkehrsbeziehungen zur 
Außenwelt. 


*; Bei den Alten Pontus Euxinus, bei den Russen Tschornoje more, bei den 
Türken Kara Dengiz genannt. 
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Das Marmarameer hat bei einer Wasseroberfläche von 11 655 qkm eine Länge 
(von Gallipoli bis Ismid gemessen) von 280 km und eine Breite von 80 km. Im 
Südosten und Osten bildet es die Golfe von Ismid und Mudania. Seinen Namen 
hat das Meer von der in ihm liegenden, 130 qkm großen Insel Marmara erhalten, 
die in der Hauptsache einen besonders wertvollen Marmor, außerdem aber auch 
Wein, Getreide und Oliven liefert. Die Gesamtgröße der Inseln des Marmara- 
meers, deren wichtigste die Prinzeninseln sind, beträgt 182 qkm. Diese im Golfe 
von Ismid gelegene Inselgruppe ist von hoher Bedeutung, weil sie außerordent- 
lich fruchtbar und gleichzeitig eine der beliebtesten Sommerfrischen in der Um- 
gegend von Constantinopel ist. Sie ist in kurzer Zeit von Constantinopel aus mit 
dem Dampfer zu erreichen und hat einen sehr regen Verkehr. Das Marmarameer 
dient als Regler für die Wassermengen, die das durch große Zuflüsse gespeiste 
Schwarze Meer beständig durch den Bosporus an das Mittelmeer abgibt. Infolge 
dieser Ausgleichungen treten im Bosporus Strömungen und Wasserwirbel auf, 
die die Kleinschiffahrt unangenehm beeinflussen und vor allem den sehr be- 
liebten Boot- (Kaik-) verkehr gefährden. 

Die Verkehrsmittelpunkte dieser Meere sind die Häfen, die sich über 
das gesamte Küstengebiet verteilen. Im Schwarzen Meere am russischen 
Gestade: Odessa und Nikolajew, ferner Eupatoria, Sewastopol, Bellaklawa, 
Jalta (mit Livadia), Feodosia, Kertsch auf der Krim sowie Anapa, Noworossysk, 
Suchumkale, Poti und Batum in Kaukasien; an der türkischen Küste: Trapezunt, 
Kerasonda, Samsun, Sinope, Ineboli am Nordrande Kleinasiens sowie Skutari 
auf der asiatischen und Constantinopel auf der europäischen Seite des Bosporus; 
am bulgarischen Ufer: Burgas und Varna; in Rumänien: Constantza und Sulina 
sowie Galatz und Braila in der Donaumündung. Im Asowschen Meere kommen 
heute für den großen Verkehr nur die an der Nordwestküste gelegenen Häfen 
von Berdiansk, Mariupol und besonders Taganrog in Betracht. Das Marmara- 
meer hat seine Verkehrsmittelpunkte in Gallipoli und Rodosto auf der 
europäischen Seite sowie in Mudania (besonders für Brussa), Ismid und Haidar. 
Pascha auf der kleinasiatischen Seite. Da die Küsten der drei Meere sehr wenig 
gegliedert sind, nur einige der Hafenplätze an einer Flußmündung liegen, 
und die Wasserverhältnise durch Ebbe und Flut nicht beeinflußt werden, 
so bestehen die Häfen meistens nur aus Reeden und Ankerplätzen, die durch 
Wellenbrecher und lange, in die See hineingeführte Kaimauern gegen Sturm und 
Seegang geschützt sind. Die Ankergründe sind fast immer gut und gestatten 
vor allem ein sicheres Festlegen der Schiffe. Außerdem sind aber auch einige 
Naturhäfen vorhanden, von denen Constantinopel und Sewastopol die besten sind. 
Constantinopel besitzt im Goldenen Horn und in dessen Mündung in den Bosporus 
einen der vorzüglichsten, großartigsten und sichersten Häfen der Welt. Das 
Goldene Horn erstreckt sich bis zu 7 km landeinwärts und ist bis zu 45 m tief, 
so daß sich auch die größten Kriegschifte dicht ans Ufer legen können. Der 
Hauptverkehr des nördlichen Teiles des Schwarzen Meeres nimmt seinen Weg 
über Odessa und Sewastopol. Odessa ist die erste russische Handelstadt des 
Schwarzen Meeres; es setzt allein für 120 Millionen Rubel Kornfrüchte jährlich 
um. Sewastopol ist zu einem Kriegshafen ersten Ranges ausgebaut worden, in 
dem Handelschiffe anderer Völker überhaupt nicht mehr, diejenigen Rußlunds 
nur noch im beschränkten Umfang anlegen dürfen. Der Hande!shafen, der sich 
früher in Sewastopol befand, ıst nach Feodosia verlegt worden. In den günstigeren 
Jahreszeiten haben auch die sonstigen Häfen der Krim einen recht regen Reise- 
verkehr. An der Ostküste des Schwarzen Meeres tritt Batum besonders hervor, weil 
es die Erzeugnisse der Naphthaindustrien im Gebiete des Kaspischen Meeres, soweit 
sie nicht mit der Eisenbahn durch Rußland nach dem Norden und dem Westen 
Europas gehen, in den großen Verkehr bringt. Die Häfen an der Nordküste 
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Kleinasiens nehmen den Verkehr der Hauptkarawanenstraßen auf, während 
Skutari-Haidar Pascha als Ausgangspunkt der Anatolischen Eisenbahn von 
hoher Bedeutung ist. Constantinopel endlich, der »Marktplatz dreier Erdteile«, 
hat einen ganz außergewöhnlich starken Verkehr, zumal es nicht nur Fremden- 
stadt und Handelshafen ersten Ranges, sondern auch der erste türkische 
Kriegshafen ist. Von den an der Westküste gelegenen Häfen nimmt der von 
Constantza einen hervorragenden Platz ein, weil dort eine sehr gute Eisenbahn- 
verbindung mit dem Westen mündet. Mit Rücksicht auf die Bedeutung der 
Häfen im Gebiete des Schwarzen Meeres für den Verkehr haben europäische 
Staaten in Constantinopel, an der Nordküste und in anderen Teilen Kleinasiens 
sowie in Syrien eigene Postanstalten eingerichtet. Ein deutsches Telegraphen- 
kabel verbindet Constantza und ein russisches Odessa mit Constantinopel, 
und die beiden Ufer der Straße von Kertsch sind ebenfalls durch ein Kabel mit- 
einander verbunden. 

Das Zeitalter des Dampfes hat eine große Anzahl von Eisenbahnlinien an das 
Verkehrsgebiet des Schwarzen Meeres herangeführt. Auf vielen dieser Linien 
verkehren bereits zahlreiche Züge; einzelne Strecken sind sogar schon über- 
lastet. Die Post genießt bei der Bevölkerung des Gebiets eine außergewöhn- 
lich hohe Achtung; die Eisenbahnen und die Reedereien legen daher zur 
Hebung ihres Ansehens besonderen Wert darauf, ihre Beförderungsmittel als 
Postzüge und Postschiffe bezeichnen zu dürfen. Es beruht dies auf einer im 
Volke lebendig gebliebenen Erinnerung an ältere Zeiten, in denen die Post das 
schnellste, sicherste und deswegen angesehenste Beförderungsmittel war, das 
seine Sendungen und seine Reisenden meistens pünktlich an ihren Bestimmungs- 
ort brachte. | 

Eine der wichtigsten der dem Schwarzen Meere zustrebenden Eisenbahn- 
linien ist die vom Westen herkommende Linie Wien-Budapest-Belgrad-Nisch- 
Sofia-Adrianopel-Constantinopel, deren letzter Teil erst 1888 in Betrieb ge- 
nommen worden ist, und auf der u. a. die von Paris und Berlin abgehen- 
den Orient-Expreßzüge verkehren. Ihr steht ziemlich gleichwertig zur Seite 
die Strecke Wien-Budapest-Verciorova-Bukarest-Constantza mit Dampfer- 
anschluß nach Constantinopel, eine Linie, die u.a. den über Ostende geleiteten 
britischen und einen Teil des Berliner Expreßverkehrs nach dem Orient aufnimmt. 
Die auf den genannten Linien verkehrenden großen Züge werden nicht täglich 
abgelassen; die Fahrpläne werden aber nach Möglichkeit so aufgestellt, daß sich 
die Abfahrtszeiten ergänzen. Die Züge haben durchlaufende Wagen von Paris 
oder Ostende bis Constantinopel oder Constantza und führen bequeme Schlaf- 
wagen sowie gut ausgestattete Speisewagen. Die innere Einrichtung der gewöhn- 
lichen Wagen entspricht der unserer großen Züge. Die Fahrt von Berlin nach 
Constantinopel dauert etwa 60 Stunden. Der Hauptteil des Reise- und Post- 
verkehrs sowie ein größerer Teil des Frachtverkehrs vom Westen Europas nach 
Constantinopel und darüber hinaus nimmt heute seinen Weg über diese 
beiden Linien. Odessa erreichen wir von Berlin aus auf dem kürzesten und 
schnellsten Wege über Breslau-Krakau-Lemberg in etwas mehr als 40 Stunden. 
In Lemberg zweigt von dieser Strecke eine andere ab, die über Czernowitz nach 
Constantza führt. Von St. Petersburg aus gelangen wir entweder über Wilna- 
Rowno-Shmerinka oder über Moskau-Kiew-Shmerinka nach Odessa. Die 
Petersburger Hauptlinie nach dem Schwarzen Meere verläuft über Moskau- 
Orel-Kursk-Charkow nach dem Kriegshafen Sewastopol. Sie durch- 
schneidet das ganze russische Reich fast genau in nordsüdlicher Richtung, 
ist etwa 2000 Werst*) lang und wird von Moskau aus in etwa 42, 


*) ı Werst = 1,6; km. 
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von Petersburg aus in etwa 54 Stunden durchfahren. Moskau entsendet 
außerdem eine Nordsüdlinie über Rjäsan-Woronesch-Rostow am Don nach 
Taganrog am Asowschen Meere, die bei einer Entfernung von nahezu I 200 Werst 
etwa 30 Stunden Fahrzeit erfordert. In Rostow trifft diese Linie mit der von 
Baku über Wladikawkas kommenden Eisenbahnstrecke zusammen. Endlich ist 
auf russischem Gebiete noch die Linie von Baku über Tiflis nach Batum zu nennen, 
die im Vereine mit der Linie Baku-Rostow für den Anschluß des Kaspischen 
Meeres an das Verkehrsnetz des Schwarzen Meeres und des übrigen Europas sorgt. 
Die Fahrgeschwindigkeit der russischen Eisenbahnen ist nicht groß. Die schnell- 
sten Züge laufen 60 Werst in der Stunde; aber nur recht wenige Schnellzüge er- 
reichen dieses Maß. Für die Linienführung der Eisenbahnen nach dem für Ruß- 
land so wichtigen Gebiete des Schwarzen Meeres sind militärische Rücksichten maß- 
gebend gewesen. Ein Blick auf die Karte zeigt uns, daß die von St. Petersburg 
strahlenförmig ausgehenden Eisenbahnlinien nach dem Süden so angeordnet sind, 
daß jeder der Hauptorte des Schwarzen Meeres und seiner Umgebung auf einer 
großen Sonderlinie zu erreichen ist. 

In Skutari-Haidar Pascha entspringt die von einer deutschen Gesellschaft 
erbaute und betriebene Anatolische Eisenbahn, die über Ismid-Eski-Chehir- 
Konia nach Bulgurlu führt und demnächst als Bagdadbahn bis zum Persischen 
Golfe verlängert werden soll. Von Eski-Chehir geht eine Zweigbahn nach Angora, 
von Karahissar eine solche nach Smyrna. Diese Bahnen leiten schon jetzt einen 
großen Teil des Post-, Fracht- und Reiseverkehrs Kleinasiens auf Constantinopel, 
werden aber erst voll zur Geltung und Ausnutzung kommen, wenn die Bagdad- 
bahn fertig gestellt sein wird, weil sich dann zweifellos auch ein großer Teil des 
persischen Verkehrs in dieser Richtung bewegen wird. Natürlich wird dadurch 
die Bedeutung der im Nordosten und im Norden Kleinasiens gelegenen Kara- 
wanenstraßen nicht aufgehoben, weil sie Gegenden durchziehen, die einstweilen 
für den Bahnbau noch unerreichbar oder unlohnend sind. 

An der Reederei in den Gewässern des Gebiets des Schwarzen Meeres beteiligt 
sich eine große Anzahl von Schiffsgesellschaften. Die Mittelmeer-Levante-Linie 
des Norddeutschen Lloyd in Bremen verbindet Constantinopel mit Odessa, 
Nikolajew und Batum; bei der Rückkehr von da nach Constantinopel laufen 
die Dampfer Trapezunt und Samsun, nach Bedarf auch Ineboli an. Die Schiffe 
des Österreichischen Lloyd in Triest befahren mehrere Linien: Constantinopel- 
Burgas-Varna-Constantza-Odessa, Constantinopel-Burgas-Varna-Constantza-Su- 
lina-Galatz-Braila und Constantinopel-Ineboli-Sinope-Samsun-Ordu-Kerasonda- 
Trapezunt-Rizeh-Batum-Poti-Noworossijsk. Gleiche oder ähnliche Fahrten 
führen auch die übrigen am Schiffsverkehr teilnehmenden Reedereien aus. Von 
ihnen sind besonders zu nennen: Messageries Maritimes in Marseille, Navigazione 
Generale Italiana in Rom und Neapel, die Russische Gesellschaft für Dampf- 
schiffahrt und Handel, die Russische Freiwillige Flotte, beide in Odessa, die 
Schwarze-Meer- und Donaudampfschiffahrtsgesellschaft, die Königlich Rumä- 
nische Postdampferlinie in Constantza und die Deutsche Levante-Linie in Ham- 
burg. Außer diesen Gesellschaften beteiligen sich noch mehrere kleinere 
griechische, rumänische, türkische, ägyptische usw. Linien an der Bewältigung 
des Seeverkehrs. Von den russischen Gesellschaften werden neben den oben 
bezeichneten vor allem noch Linien von Sewastopol nach Constantinopel und von 
Odessa nach den Häfen der Krim unterhalten. Die rumänischen Postdampfer 
fahren nur zwischen Constantza und Constantinopel. Fast alle vorgenannten 
Dampfergesellschaften lassen aber ihre Schiffe über Constantinopel hinaus durch 
das Marmarameer und die Dardanellen nach den Häfen des Ägäischen Meeres 
und des Mittelmeers laufen. Schon aus der Anzahl der die Schiffahrt ausführenden 
Reedereien kann man ersehen, daß der Schiffsverkehr auf den Gewässern des 
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Gebiets des Schwarzen Meeres recht bedeutend ist. Ein vollständiges Bild erhält 
man aber erst, wenn man noch die Schiffe der russischen sowie der neuerdings 
wieder erstarkenden türkischen Kriegsflotte den Handelschiffen hinzurechnet. Die 
russischen Kriegschiffe dürfen allerdings das Schwarze Meer nicht verlassen ; 
denn Bosporus und Dardanellen sind nach einem Beschlusse der europäischen 
Großmächte seit 1841 für nichttürkische Kriegschiffe gesperrt. Im Schwarzen 
Meere kann Rußland jedoch Kriegschiffe in beliebiger Anzahl halten, und es 
macht hiervon ausgiebigen Gebrauch. Von den dem Reiseverkehr dienenden 
Dampfern sind wohl die deutschen, österreichischen und französischen Schiffe 
die besten ; doch lassen auch die der anderen Staaten wenig zu wünschen übrig. 
Die Einrichtung der Dampfer ist durch die klimatischen, Wasser-, Hafen- und 
_ die besonderen orientalischen Verhältnisse gegeben und ist, im Grunde 
genommen, bei allen Gesellschaften dieselbe. Die Schiffe unterscheiden sich im 
wesentlichen nur durch eine mehr oder minder große Vollkommenheit der Ein- 
richtung sowie durch den Betrieb an Bord. Reisende der ersten Kajüte erhalten 
auf den meisten Dampfern Einzelkabinen, während die der zweiten Kajüte zu 
mehreren in einem Raume untergebracht werden. Die Verkehrsprache auf den 
Schiffen ıst natürlich die des Landes, in dem das Schiff beheimatet ist. Außer 
ihr wird aber heute schon neben anderen vielfach auch die deutsche Sprache ge- 
sprochen. Bei Aufstellung der Fahrpläne wird nach Möglichkeit darauf Rück- 
sicht genommen, daß nicht Dampfer verschiedener Gesellschaften gleichzeitig 
dieselbe Strecke befahren. Post befördern fast alle Schiffe; einzelne von ihnen 
führen deshalb auch die heimatliche Postflagge, solange sie Post an Bord haben. 
Die Post wird bei der Einschiffung dem Kapitän übergeben, der sie, wie es im 
Seeverkehr üblich ist, in einer besonderen Postkammer unterbringen und ver- 
schließen läßt. Einige Dampfer, z. B. die Krimschiffe, haben zu Zeiten des stär- 
keren Verkehrs ein Postbureau an Bord. Diese Bureaus sind allerdings einfachster 
Art und befassen sich, soweit der Verkehr mit dem Publikum in Frage kommt, 
nur mit dem Wertzeichenverkauf und der Behandlung gewöhnlicher Briefe. Für 
das Asowsche Meer besteht keine Linienreederei. Indes verkehrt eine verhältnis- 
mäßig große Zahl von Gelegenheitschiffen auf diesem Gewässer, so daß es an 
Verbindungen mit den Haupthäfen nicht mangelt. Die Schiffahrt befaßt sich aber 
hier nur mit dem Frachtverkehr. 

Die Landwege im Gebiete des Schwarzen Meeres zerfallen in zwei Arten: solche, 
die von Menschenhand erbaut und in Ordnung gehalten werden, d. s. die ordent- 
lichen Landstraßen, und solche, die zwar seit Jahrhunderten benutzt werden, 
aber nicht besonders angelegt, vielmehr durch die Benutzer gebahnt und aus- 
getreten worden sind, d.s. die Karawanen- und sonstigen Naturstraßen. Die 
Landstraßen umziehen — gewissermaßen als Uferstraße — fast das ganze Becken 
des Schwarzen Meeres, den Bosporus sowie Teile des Asowschen und des Mar- 
marameers. Sie sind besonders gut ausgebildet in der Umgebung der Haupt- 
verkehrspunkte und an der Südküste der Krim, wo sie uns als gute Kunst- 
fahrstraßen begegnen. Für die südliche Krim, die russische Riviera, ist 
dieser verbesserte Landweg außerordentlich wichtig, da er sie erst dem Reise- 
verkehr wirklich erschlossen hat. Auf der Uferstraße finden wir Verkehr jeder 
Art: Fuhrwerks-, Lasttier-, Reit- und Fußverkehr. Ihre russischen Teile 
werden hier und da, wo besonderer Mangel an anderen Fuhrwerken herrscht, 
noch durch die russische Personenpost befahren, die jetzt aber keine 
regelmäßigen Verbindungen mehr herstellt, sondern nur Pferde und Wagen 
(Telega), im Winter Schlitten (Kibita) zu einem bestimmten Preise zur 
Verfügung der Reisenden hält. Die Pferde sind gut, die Wagen ge- 
nügen dagegen häufig nur recht mäßigen Ansprüchen. Die einfache Telega 
ist ein vierrädriger, niedriger Kastenwagen mit unbequemen Sitzen für vier Per- 


152 Das Verkcehrsgebiet des Schwarzen Meeres. 


sonen. Etwas besser ist der Jarantaß, ein halbverdeckter Wagen nach Art unserer 
Droschken. Er ist aber meist nur in größeren Orten zu erhalten. Das 
Fahrgeld beträgt durchschnittlich 4 bis 5 Kopeken für die Werst und das Pferd. 
Außerdem ist noch eine Reichsteuer und mitunter auch Wegegeld von Halte- 
stelle zu Haltestelle zu entrichten. Für die Beförderung des Wagens sind je nach 
der Beschaffenheit des Weges und des Wetters 2 bis 6 Pferde erforderlich. Der 
Wagen muß besonders bezahlt werden.*) Pferde, Wagen und Fuhrmann werden 
meistens auf jeder Haltestelle gewechselt. Hierbei erhält der Fuhrmann jedes- 
mal ein Trinkgeld. Die Karawanen- und sonstigen Naturstraßen Kaukasiens 
und Kleinasiens dienen heute den Eisenbahnen und Schiffen als Zuführungslinien. 
Sie werden wegen der auf ihnen herrschenden Unsicherheit, die das Alleinreisen 
gänzlich unmöglich macht, nur von größeren, geschlossenen Gesellschaften be- 
nutzt. Den Handelskarawanen, denen sich vielfach auch die Postboten anschließen, 
wird auf Ersuchen polizeiliche oder militärische Bedeckung mitgegeben. Als 
Beförderungsmittel dient in den weitaus meisten Fällen das Kamel; aber auch 
Pferd und Hund finden Verwendung. Persien scheint mit dem Maultiere, das 
wegen seines starken Rückgrats verhältnismäßig schwere Lasten tragen kann, 
gute Erfahrungen gemacht zu haben und verwendet fast ausschließlich diese 
Tiergattung für die Beförderung von Waren. Während der Nacht finden die häufig 
recht umfangreichen Karawanen Unterkunft in den Karawansereien, die in jedem 
größeren, an der Handelstraße gelegenen Orte anzutreffen sind. Da sich die 
Karawanen aber nur sehr langsam vorwärts bewegen, und u. U. auf der Strecke 
übernachten müssen, so hat man auch alleinliegende Karawansereien an günstigen 
Punkten der Karawanenstraßen errichtet. Karawansereien sind öffentliche Bau- 
werke, die zumeist aus mehreren ein- bis zweistöckigen, oft mit einer gewissen 
rohen orientalischen Pracht aufgeführten Häusern bestehen und einen geräumigen 
Hof einschließen. Die Zimmer der oberen Stockwerke dieser Häuser öffnen sich 
auf rund um ‚den Hof laufende Galerien und nehmen die Kaufleute mit ihren 
Waren auf, während das Erdgeschoß und die Kellerräume für die Unterkunft 
der Lasttiere und der Viehtreiber bestimmt sind. In der Mitte einer derartigen 
Herberge befindet sich meistens ein zum Waschen vor dem Gebet und zum 
Tränken der Tiere bestimmtes, verhältnismäßig großes Wasserbecken, das, wenn 
Quellen oder Flüsse zur Verfügung stehen, nach Möglichkeit mit fließendem 
Wasser versehen wird. Der Europäer wird die Karawansereien wegen des völligen 
Mangels an Ausstattung und Bequemlichkeit sowie wegen des Ungeziefers nur im 
äußersten Notfalle benutzen mögen, sie aber auf Landreisen in entlegeneren Gegenden 
oft doch nicht ganz vermeiden können. Die hauptsächlichsten Karawanen- usw. 
Straßen sind die große Straße von Wladikawkas über Tiflis, Eriwan und Djulfa 
nach Persien, ferner die von der uralten Karawanen- und Handelstadt 
Erzerum ausgehenden Wege über Bajazid nach Täbris, nach Kars, nach Batum 
und nach Trapezunt. Die Straße von dieser Hafenstadt über Erzerum nach 
Täbris verdankt ihre Entstehung den Genuesern, die im Mittelalter Trapezunt 
beherrschten. In Erzerum werden jährlich Waren im Werte von weit über 
20 Millionen Mark ausgetauscht, der Verkehr auf den hier in Frage kommenden 
Straßen ist also rec'ıt bedeutend. Außer den genannten Straßen wären noch 
anzuführen die von Trapezunt über Carput, Siwas, Tokat nach Samsun und von 
da über Tusia, Boly nach Ismid sowie die von Angora ausgehenden Straßen 
nach dem Inneren Kleinasiens. 


*; Für die einfache Telega ist in der Regel ı Kopeke für ı Werst zu zahlen. 


Postdampfschiffahrt England-Canada-Westindien. 153 


Postdampfschiffahrt England-Canada-W estindien. 


Auf der alten geschichtlichen Postverkehrstraße zwischen Großbritannien 
und seinen westindischen Kolonien, der ersten transatlantischen Postlinie über- 
haupt (vgl. Archiv ıgro, S. 128 ff.), scheinen sich wichtige Änderungen vorzu- 
bereiten. Die Royal Mail Steam Packet Company, der in den Jahren 1840 
bis 1905 für Ausführung eines regelmäßigen Postdampferdienstes nach West- 
indien Hunderte von Millionen Mark an staatlichen Unterstützungsgeldern zu- 
geflossen sind, hat nach Erlöschen des Subventionsvertrags seit 1905 diesen 
Dienst auf Grund eines Postabkommens aufrecht erhalten, wonach die Gesell- 
schaft lediglich eine Entschädigung für die Beförderung der Post nach dem 
Gewichte der Postladung bezieht. Wie es im letzten Halbjahrsberichte der 
Gesellschaft heißt, haben mangels einer ausreichenden Unterstützung durch die 
Regierung die Fahrten nach Westindien seitdem beträchtliche Verluste für 
die Reederei erbracht. Die Gesellschaft hat sich daher veranlaßt gesehen, 
das Abkommen zum November ıgıo zu kündigen, und beabsichtigt, unab- 
hängig von den Erfordernissen des Postdienstes, den Betrieb ertragreicher 
zu regeln. So soll vor allem Barbados, das bereits vor 200 Jahren auf der 
britisch- westindischen Postsegelschiffslinie als Eingangs- und Ausgangspforte 
für den transatlantischen Verkehr diente, als Anlaufhafen ausfallen und dafür 
St. Thomas angelaufen werden. 

Es ist erklärlich, daß allein schon der Gedanke, auch nur ein Teil der 
britisch-westindischen Kolonien könne eines Tages der unmittelbaren Post- 
verbindung mit dem Mutterlande verlustig gehen, bei den gesetzgebenden 
Körperschaften und Handelskammern der Kolonien sowohl als auch in den 
beteiligten Handelskreisen des Mutterlandes lebhafte Beunruhigung hervor- 
gerufen hat. Diese Besorgnis hat sich noch dadurch gesteigert, daß zu 
Beginn des Jahres Igıı der mit der Reedereifirma Elder, Dempster & Co. in 
Liverpool wegen Unterhaltung eines regelmäßigen Dampferdienstes zwischen 
Bristol und Jamaica am 1Ig. April 1900 abgeschlossene Subventionsvertrag 
(vgl. Archiv 1900, S. 837) abläuft und voraussichtlich nicht erneuert werden wird. 
Die Entziehung der Jahressubvention von 40000 € würde naturgemäß das 
Ende dieser Linie bedeuten, die seinerzeit hauptsächlich zur Förderung der 
Bananenausfuhr von Jamaica nach England geschaffen wurde. 


Bei dieser Sachlage wird ein Vorschlag allgemeines Interesse haben, den 
die zur Prüfung der Handelsbeziehungen zwischen Canada und Westindien 
durch königliche Verordnung vom g. August 1909 eingesetzte »Royal Com- 
` mission« in einer Denkschrift über die Einrichtung einer englisch-canadisch- 
westindischen Postlinie (All-British route) niedergelegt hat.*) 

Der über den Dampferdienst zwischen Canada und Westindien handelnde 
Teil 12 der Denkschrift gibt zunächst ein Bild von der Entwicklung und Be- 
deutung des Dampferdienstes, wie er von der Firma Pickford & Black seit 
Juli 1900 gegen Gewährung einer Jahressubvention von 27 000 € von St. John 
aus über Halifax nach Bermuda, Antigua, Dominica, Barbados usw. ausge- 
führt wird, und gelangt zu dem Schlusse, daß die gegenwärtig in zwölf- 
tägigen Zwischenräumen mit Dampfern von Io Seemeilen Stundengeschwindig- 
keit und einem Raumgehalte von kaum 1600 R.T. unterhaltenen Fahrten 
dem Verkehr in keiner Weise genügten, und daß es zwecks Förderung der 


*) Report of the Royal Commission on trade relations between Canada and the 
West Indies, London ı$ı0. Parlamentsdrucksache Nr. 5369. 
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Handelsbeziehungen zwischen Canada und Westindien unbedingt nötig sei, 
schnellere Schiffe von einem Raumgehalte bis zu 3500 oder 4000 R. T. ein- 
zustellen. Der Dampferdienst müsse ein wöchentlicher sein; die Abfahrt aus 
den canadiıschen Häfen sei so einzurichten, daß die Dampfer unmittelbar 
nach Ankunft der Liverpooler Postdampfer je nach der Jahreszeit von 
Montreal, Halifax oder St. John nach Westindien abgingen, und zwar im 
Sommer von Montreal über Quebec und im Winter von Halifax oder St. John. 
Die Stundengeschwindigkeit der Dampfer soll 15 Seemeilen betragen, so daß 
die englische Post auf dem Umwege über Canada in gleich kurzer Zeit wie 
gegenwärtig auf dem geraden Wege nach Westindien gelangen könnte. Zur 
Bestreitung eines Teiles der staatlichen Beihilfe würden beim Mutterlande 
durch Aufhebung der Verträge mit der Royal Mail Steam Packet Company 
und Elder, Dempster & Co. Geldmittel in Höhe von rund 65 000 € jähr- 
lich frei. 

Von dem unmittelbaren Anschlusse der westindischen Kolonien an die 
großen canadischen Handelsmittelpunkte erhofft die Denkschrift eine außer- 
ordentliche Förderung des Güteraustausches zwischen diesen Gebieten, in 
deren Handelsbeziehungen zur Zeit New York als Umschlagplatz eine über- 
ragende Stellung einnimmt. Dank seiner geographischen Lage beherrscht 
New York mit seinen zahlreichen, eine billige und schnelle Beförderung er- 
möglichenden Schiffisverbindungen nach Westindien, von denen vor allem der 
sogenannte Atlas-Dienst der Hamburg-Amerika Linie zu erwähnen wäre, 
den Kommissionshandel mit westindischen Erzeugnissen auch nach Canada, 
wohin die Güter von New York zum großen Teile auf dem Schienenwege 
weiterbefördert werden. Um die canadischen Eisenbahnen für das neue 
Unternehmen zu gewinnen, soll dieses nach dem Vorschlag in der Denkschrift 
möglichst einer Gesellschaft‘ übertragen werden, die mit den canadischen 
Eisenbahnen in engen Beziehungen steht. 

Man darf mit Recht darauf gespannt sein, wie sich die britische Regierung 
zu den Vorschlägen der »Royal Commission« stellen wird; denn die innerhalb 
des westindischen Handelsgebiets aufgerollte Subventionsfrage berührt wich- 
tige Interessen unserer größten deutschen Schiffahrtlinie und wird, wie auch 
immer die Entscheidung fallen mag, den Subventionsgedanken in den Ver- 
einigten Staaten von Amerika mächtig erstarken lassen. 


KLEINE MITTEILUNGEN. 


Die Weiterentwicklung der Eisenbahnen in der Mandschurei. 
Der größte Teil der Eisenbahnen in der Mandschurei befindet sich, wie 
bekannt, im DBesitze der Südmanschurischen Eisenbahngesellschaft. Die 
Hauptlinie, zugleich das Rückgrat des ganzen Bahnnetzes, führt vom Hafen- 
orte Dalny (Dairen) über Mukden nach Kuanchengtzu (Changchun) und von 
da weiter nach Charbin (Sungari), dem Knotenpunkt an der chinesischen 
Ostbahn Mandschuria-Wladiwostok. Hiervon ist die Teilstrecke zwischen 
Dalny und Mukden jetzt mit Doppelgleisen versehen worden; der übrige Teil 
wird eingleisig befahren. 

Die hauptsächlichsten, nahezu fertiggestellten Anschlußlinien sind die 
Strecke von Suchiatun nach Niutschwang, durch die Wine Verbindung mit 
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dem Golfe von Liaotung geschaffen wurde, und die Strecke von Mukden 
nach Antung. die den Anschluß an die koreanischen Bahnen bildet. Die 
Strecke Mukden-Antung war zunächst als Schmalspurbahn im Betriebe; sie 
wird neuerdings als Vollbahn ausgebaut und spätestens in der zweiten Hälfte 
des Jahres rorr nach Eröffnung der festen Brücke über den Jalufluß für den 
Verkehr freigegeben werden. Zur gleichen Zeit soll dann der Anschluß an die 
Hauptlinie von Suchiatun nach Mukden verlegt werden. Wie aus einem im 
Reichsanzeiger bekannt gegebenen Berichte des Kaiserlichen Konsulats in 
Mukden hervorgeht, wird dann künftig bei Benutzung der Linie über Antung 
die Fahrt von Mukden nach Fusan nur noch 32 und nach Tokio nur noch 
80 Stunden erfordern. Voraussichtlich tritt durch diese Verkürzung eine 
erhebliche Entlastung von Dalny ein; auch wird ein großer Teil des Reise- 
verkehrs von Europa nach Japan nicht mehr über Wladiwostok, sondern 
über Fusan geleitet werden. 

Bei der Erbauung der Strecke Mukden-Antung waren bedeutende Gelände- 
schwierigkeiten zu überwinden ; über 20 000 Fuß Brücken, darunter eine von . 
1830 Fuß Länge, und 24 Tunnel mit einer Gesamtlänge von etwa 25 000 Fuß 
mußten — bei einer Streckenlänge von ungefähr 170 englischen Meilen — 
hergestellt werden. 

Sodann ist die Stichbahn zu den Fushunbergwerken mit der Hauptlinie in 
Suchiatun verbunden und die Strecke Kuanchengtzu-Kirin — ein gemeinsames 
chinesisch-japanisches Unternehmen — in Angriff genommen worden. Diese 
wird indes erst an Bedeutung gewinnen, wenn die vorgesehene Verlängerung 
über Kirin und Omoso nach dem Chientaogebiet am Tumenflusse vollendet 
ist. Nach weiter bekannt gewordenen Plänen wird von da eine Verbindung 
mit dem Vertragshafen Hunchun und von Japan eine solche mit dem Hafen- 
platze Chyöngjin in Nordkorea geschaffen werden. Von den übrigen Plänen 
ist noch hervorzuheben, daß der landwirtschaftlich bedeutende Kreis Hailung- 
cheng mit Tiehling oder Kaiyuan verbunden werden soll. 

Gleichen Schritt mit dem Ausbau der Linien hat auch die Vervollkomm- 

nung der Betriebseinrichtungen der Sidmandschurischen Eisenbahngesellschaft 
gehalten. Changchun und Mukden haben neue Bahnhofgebäude erhalten, die 
binnen kurzem dem Verkehr übergeben werden sollen. Für die Angestellten 
unterhält die Gesellschaft mehrere Schulen, für Unterbeamte eine beson- 
dere Eisenbahnfachschule. In Dalny, Antung und Tsachokon befinden sich 
Eisenbahnhospitäler; in Mukden geht ein großes, den neuzeitlichen Anforde- 
rungen entsprechendes Krankenhaus der Vollendung entgegen. 
Trotz dieser gesteigerten Aufwendungen war der Reingewinn, der aus dem 
vielseitigen Betrieb erzielt wurde — neben dem Eisenbahnbetriebe befaßt 
sich die Gesellschaft mit dem Schiffs-, Bergwerks-, Hafen-, Ortsverkehrs-, 
Elektrizitäts- und Hotelbetrieb —, auch im letzten Viertel des Jahres 1909 
wieder recht ansehnlich. 


An der vom 24. Juni bis rr. Juli ıgrı in London stattfindenden Inter- 
nationalen Kautschuk-Ausstellung wird sich auch Deutschland be- 
teiligen. Zum Generalkommissar ist der deutsche Generalkonsul Dr. Johannes 
in London bestellt worden. Als Raumbedarf wurden bis jetzt von Kautschuk- 
waren-, Maschinen- und chemischen Fabriken und Kautschuk-Einfuhrhäusern 
etwa 400 qm, von kolonialer Seite etwa 80 qm angemeldet. Die deutsche 
Abteilung soll weniger durch großen Umfang als durch Sachlichkeit wirken. Die 
industrielle Gruppe wird Erzeugnisse aus Kautschuk und die zu ihrer Herstellung 
erforderlichen Hilfsmittel, die koloniale Gruppe mit Rücksicht auf die noch 
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geringe Kautschukgewinnung namentlich wissenschaftliches Material enthalten. 
Die äußere Ausstattung wird einheitlich und künstlerisch gestaltet werden. 


Ausstellungsgegenstände sind u. a. Pneumatiks und Vollgummireifen für 
Kraftwagen und Lastwagen, gummierte Stoffe für Luftschiffe, Freiballons und 
Flugmaschinen, Modellballons, Kabelfabrikate, Maschinen für Gummi- und Kaut- 
schukverarbeitung, Kautschukprüfungsapparate, neue Ergebnisse von Kaut- 
schukanalysen und von Kautschukdüngungsversuchen, Gerinnungsmittel und 
»regenerierter«e Kautschuk. Der Stand der Erzeugung von künstlichem Kaut- 
schuk gestattet eine Ausstellung noch nicht. Eine Gruppe »Deutsch-Ostafrika« 
unter der Führung des Biologisch - Landwirtschaftlichen Instituts in Amani, 
eine Gruppe »Deutsch -Westafrika«, geleitet von der Kaiserlichen Versuchs- 
anstalt für Landeskultur in Victoria (Kamerun) und eine Gruppe »Deutsche 
Südseebesitzungen« werden wissenschaftliches Material, graphische Darstellungen 
und vor allem Rohkautschuk von Hevea, Kickxia (Funtumia), Ficus, Castılloa 
elastica und Manihot Glaziovii in Platten und Blockformen ausstellen. Zeit- 
gemäß ist u. a. die erstmalige Vorführung der Ergebnisse der Guttapercha- und 
Kautschukexpedition des Kolonialwirtschaftlichen Komitees nach Neuguinea: 
größere Proben von Eingeborenen gewonnener Guttapercha und von neu- 
entdeckten Kautschuklianen sowie Kabelfabrikate aus deutscher Guttapercha. 


Für die Aussteller sind Preise im Werte bis zu 4000 Mark und goldene, 
silberne und bronzene Medaillen ausgesetzt. Das Kolonialwirtschaftliche 
Komitee stellt seine »goldene Medaille für kolonialwirtschaftliche Verdienste«a 
für das vorteilhafteste Gewinnungsverfahren des Kautschuksafts aus Manihot-, 
Kickxia- und Ficuskautschuk zur Verfügung. Der amtliche Ausstellungs- 
katalog wird Aufsätze aus der Feder hervorragender Sachverständiger auf 
dem Kautschukgebiet enthalten. 


LITERATUR. 


Geschichte des Verkehrs in Baden, insbesondere der 
Nachrichten- und Personenbeförderung (Boten-, Post- und Tele- 
graphenverkehr) von der Römerzeit bis 1872 von K. Löftler,. 
Postinspektor. Mit 5 Beilagen, 7 Karten und 4 Tafeln. Heidelberg 

‘ Igro. Carl Winter’s Universitätsbuchhandlung. 588 S. Ladenpreis: 
broschiert 12 Mark, gebunden 14 Mark. 


Der Verfasser verfolgt Schritt für Schritt die Entwicklung des Verkehrs 
im Gebiete des heutigen Großherzogtums Baden von den ersten Spuren in 
der vorrömischen Zeit bis zum Übergange der Post und Telegraphie an das 
Deutsche Reich (1872). Schon unter der Herrschaft der Römer hatte der Ver- 
kehr in den jetzt zum Großherzogtum gehörenden Landesteilen durch den 
Nachrichten- und Güteraustausch der Besatzungen mit der Heimat usw. einen 
beachtenswerten Umfang angenommen. Diese Verkehrsbeziehungen waren 
indes infolge der Umwälzungen durch die Völkerwanderung sowie nach der 
Vertreibung der Römer wieder vollständig verschwunden, namentlich am Ober- 
rhein, denn die freien Alemannen, die sich mit Vorliebe auf einsam gelegenen 
Weilern ansiedelten, hatten in ihrem Urzustande kein Bedürfnis nach post- 
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mäßigem Nachrichtenaustausch. Urkunden über die Verkelirsverhältnisse in 
den ersten fünf Jahrhunderten nach dem Abgange der Römer fehlen, die Ge- 
schichtschreibung beginnt erst im neunten Jahrhundert. Jedenfalls hat aber bereits 
vom sechsten und siebenten Jahrhundert ab infolge Einführung des Christentums 
sowie infolge der Gründung von Klöstern, insbesondere der Klöster Reichenau 
und Lorsch, ein Nachrichtenaustausch zwischen den Missionaren, den Bischöfen, 
dem Kaiserlichen Hofe und den in großer Zahl entstandenen Klöstern bestanden. 
Nachweisbar ist dies vom achten Jahrhundert ab. Die Verkehrsverhältnisse 
im Karolingischen Zeitalter sowie die Wasser- und Landstraßen in Baden bis 
zum 15. Jahrhundert und der Botenverkehr (Klosterboten, städtische Boten, 
Universitätsboten, Fehmgerichtsboten, Frondboten) sind in dem Werke aus- 
führlich erörtert. Von großer Ausdehnung war der Botenverkehr, den die 
Klöster unterhielten und der auch gelegentlich der privaten Nachrichtenver- 
mittlung nutzbar gemacht wurde, denn »selten sah man einen wandernden 
Mönch ohne Briefsack«.. Besondere Bedeutung erlangten die städtischen 
Boten nach Gründung der Städtebündnisse und die Boten der Universitäten 
Freiburg und Heidelberg. Die städtischen Boteneinrichtungen in Freiburg, 
in den Bodenseestädten Überlingen, Meersburg und in einigen Städten des Schwarz- 
walds und des Odenwalds sind im einzelnen geschildert. Dem stetig wachsenden 
Verkehr konnten die immerhin nur auf räumlich engbegrenzte Strecken be- 
schränkten Botenposten auf die Dauer indes nicht genügen. Dem Verkehrs- 
bedürfnis trugen die inzwischen entstandenen Taxisschen Postorganisationen, 
die in verhältnismäßig kurzer Zeit ein Netz von Postkursen und Anstalten in 
Spanien, Frankreich, Deutschland (einschließlich Österreich und Schweiz) bis 
nach der Südspitze Italiens schufen, zeitgemäße Rechnung. Der: 1505 einge- 
richtete und 1510 verbesserte niederländisch-deutsche Postkurs (Reitpostkurs) 
führte über das badisch-pfälzische Gebiet, wie aus der frühzeitigen Errichtung 
der Taxisschen Postämter in den damals völlig verkehrslosen und abgelegenen 
Dörfern Diedelsheim, Rheinhausen und Bobenheim zu schließen ist. Diese 
Postämter haben jedenfalls als Wechsel- und Abfertigungstationen des Post- 
kurses Innsbruck-Brüssel gedient. Den Taxisschen Posten hafteten aber bei 
allen Vorteilen, die ıhre einheitliche Organisation und Leitung brachten, zwei 
wesentliche Mängel an. Sie waren nur auf den Hauptverkehrstraßen ein- 
gerichtet und befaßten sich als Reitposten im wesentlichen nur mit der Be- 
förderung von Briefen und kleinen Paketen. Der engere Ausbau des Verkehrs- 
netzes und die Paket-, Geld- und Personenbeförderung war privaten Unter- 
nehmungen überlassen. Dadurch entstanden die sogenannten Metzgerposten 
und die Land- und Ordinarikutschen, die vielfach zu Klagen wegen unbefugter 
Brief- und Personenbeförderung Veranlassung gaben. Fahrposten wurden 
von Taxis erst um die Mitte des 18. Jahrhunderts eingerichtet, und zwar, soweit 
das badische Gebiet in Betracht kommt, zunächst auf der Strecke Frankfurt- 
Basel. Die weitere Entwicklung des Fahrpostwesens in Baden wird vom Ver- 
fasser anschaulich dargestellt; im Anschluß daran werden der Dienstbetrieb, 
die Personalverhältnisse, das Taxwesen, das Portofreitum sowie der Reise- 
verkehr bei der Thurn- und Taxisschen Verwaltung und deren Kämpfe mit 
den Gebietsherren und die Versuche dieser zur Errichtung von Landesposten 
ausführlich geschildert. Eingehend behandelt werden das Boten- und Post- 
wesen in den beiden Markgrafschaften Baden-Baden, Baden-Durlach und in 
der Kurpfalz sowie der Botenverkehr in den Fürstlich-Fürstenbergischen Landen 
und Vorderösterreich. Hieran anknüpfend ist das Postwesen in Karlsruhe, Baden- 
Baden, Heidelberg, Mannheim, Meßkirch, Heiligenberg, Engen, Neustadt 
(Schwarzwald). Löffingen, Stühlingen, Donaueschingen, Wolfach, Hasloch, 
Konstanz und Freiburg beschrieben. 
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Wesentliche Änderungen brachten die kriegerischen und politischen Erceıg- 
nisse am Ende des 18. und am Anfang des I9. Jahrhunderts hervor, besonders 
die Verschmelzung verschiedener Ländergebiete mit der Markgrafschaft Baden 
zu einem Großherzogtum. Das Verhältnis zur Taxisschen Verwaltung wurde 
1805 durch einen neuen Vertrag geregelt, wonach der Fürst von Thurn und 
Taxis für sich und seine männlichen Nachkommen die Verwaltung des Post- 
wesens in Baden als Thronlehen und den Titel eines Großherzoglich Badischen 
Erblandpostmeisters erhielt. Dieser Vertrag wurde I8II gelöst, und das Post- 
wesen am I. August ı8II in staatliche Verwaltung übernommen. Hiermit 
beginnt ein wichtiger Abschnitt ın der Verkehrsentwicklung des Großherzog- 
tums, die der Verfasser bis zum Übergange des Postwesens an das Reich aus- 
führlich schildert. Aus der Fülle des Gebotenen wollen wir nur einiges heraus- 
greifen: Ablösung der Taxisschen Postgerechtsamen und die Taxisschen Be- 
mühungen um Wiedererlangung der Verwaltung, die Organisation des Post- 
wesens unter der staatlichen Verwaltung, internationaler Verkehr, Fahrpost- 
wesen, Eisenbahnpostdienst — die zuerst fertiggestellte Bahnstrecke Heidel- 
berg-Mannheim wurde am 12. September 184I dem Betrieb übergeben —, 
Postwagenbau, Taxwesen, Portofreiheit und Portovergünstigungen, Straf- 
bestimmungen bei Portohinterziehungen, Behandlung unbestellbarer Post- 
sachen, Beschlagnahme von Postsendungen, Beitritt zum deutsch-österreichischen 
Postverein, Vorbildung und Laufbahn des Personals, Hinterbliebenenversorgung, 
Zeitungswesen, Einführung der Postwertzeichen, Einrichtung und Entwicklung 
des Landpostdienstes, Posttaxreform vom Jahre 1862, Anschluß an das nord- 
deutsche Postgebiet (Verträge vom November 1867), Feldpost 1800 und 1870/71. 
Telegraphenwesen von der Entstehung bis zum Übergang an das Reich, Über- 
leitung des badischen Post- und Telegraphenwesens an das Reich. 

Das Werk ist in drei Teile gegliedert. 

I. Teil. Angabe der benutzten Archivalien, Literaturverzeichnis, Verkehrs- 
verhältnisse, Verkehrsmittel und Botenverkehr bis 1500. 

2. Teil. Das Postwesen bis zur Übernahme durch den Badischen Staat, 
1500 bis I8II: Entstehen der Posten (Reitposten), Nebenposten: Metzger- 
posten und Landkutschen, Entstehung und Entwicklung der Taxisschen Fahr- 
postkurse, Dienstbetrieb, Personalverhältnisse bei der Thurn und Taxisschen 
Postverwaltung, Dienstverband der Postanstalten, Abrechnungswesen, Kurs- 
wesen, Taxwesen, Gesetzgebung, Reiseverkehr, Boten- und Postwesen in den 
einzelnen Landesteilen und in verschiedenen Städten, Landesposten, Thurn 
und Taxissche Lehenspost (1805 bis I8r1). 

3. Teil. Übernahme des Postwesens in Staatsverwaltung, das badische 
Post- und Telegraphenwesen bis zum Übergang auf das Deutsche Reich von 
ıSıı bis 1872. 

Von den Anlagen sind bemerkenswert: 

Das Postpatent von Kaiser Joseph II. 1768 (konfirmierte Instruktion), 
Beschreibung des Postwegs von Rom nach Brüssel (durch Baden) aus dem 
Jahre 1563, Stundenzettel aus 1627 und 1628 für den Kurs Augsburg-Brüssel, 
»Paß- und ordinari Stunden-Zettel nacher Mannheim« (Reitpost Würzburg- 
Mannheim) aus dem Jahre 1762, Visitationsbericht über die Routen Mannheim- 
Bruchsal, Bruchsal-Straßburg, Basel-Schaffhausen, Straßburg-Basel 1783, 
statistische Notizen über den Postbetrieb 1860/61 und 1870/71, Auszug aus 
dem Vertrag über die Abgabe des badischen Postwesens an das Reich vom 
6. Juli 1871, Vereinbarungen über das Anstellungsrecht der Badischen Landes- 
regierung, Nachweisung über den Telegrammverkehr der badischen Tele- 
graphenstationen seit Beginn des Betriebs 185r bis 1859, Nachweisung der 
jährlichen Reineinnahmen der badischen Postverwaltung (ohne Telegraphıe) 
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von I8Ig bis 1871, I3udget der Postverwaltung für 1870 und 187I. Von den 
Tafeln und Beilagen verdienen besondere Beachtung: die Nachbildung eines 
Verzeichnisses der abgehenden und ankommenden Posten in Frankfurt nebst 
Brieftaxe aus dem Jahre 1623, eine Brieftaxordnung bey dem Kays. Reichs- 
postamt zu Heydelberg (1753), ein Verzeichnis der ankommenden und ab- 
gehenden Posten nebst Brief-Taxe für Heidelberg (1753), eine Kais. Reichs- 
Post-Taxa für Mannheim aus dem Jahre 1743, allgemeiner Tarif der Porto- 
Taxen aus dem Jahre 1841. 

An Karten sind dem Werke beigefügt: Specialpostkarte durch den schwä- 
bischen Kreis, Specialpostkarte durch den fränkischen Kreis, Skizzen über 
die Reichs- und österr. Postkurse in Vorderösterreich usw. 1769, Posten-Lauf 
im Großherzogthum Baaden 1810, Post-Charte über Baden und Hohenzollern 
1819, Telegraphienkarte 1871r, badische Postkurs- und Telegraphenkarte vom 
Jahre 1870. 

Aus dem reichhaltigen, mit müllevollem Fleiß zusammengetragenen, auf: 
eingehendem Urkundenstudium beruhenden Inhalte des Werkes konnten wir 
im Rahmen der Besprechung nur eine Auswahl in großen Zügen bicten, alles 
zu erwähnen, war bei der Fülle des Stoffes nicht möglich. Der Verfasser will 
zwar in erster Linie die geschichtliche Entwicklung des Verkehrs ın Baden 
nachweisen, er hat dabei aber nicht unterlassen, die damit im Zusammenhange 
stehenden Verhältnisse im benachbarten Gebiete in den Bereich seiner Ermitt- 
lungen zu ziehen, und somit ein Werk von kulturgeschichtlicher Bedeutung ge- 
schaffen, das weiten Kreisen im reichen Maße Anregung und Belehrung bieten 
kann. Möge die verdienstvolle Arbeit recht viele Freunde finden! 

Die Ausstattung des Buches durch die Verlagsbuchhandlung ist vorzüglich ; 
die Tafeln und Karten sind in jeder Beziehung musterhaft ausgeführt. 


Telegraphen- und Fernsprechkabelanlagen von C. Stille, Tele- 
grapheninspektor in Berlin. 350 S. gr. 8°. Geheftet ı2 Mark; ge- 
bunden 13 Mark. Braunschweig. Verlag von Friedr. Vieweg & Sohn. 
IQII. 


Nach den letzten Veröffentlichungen der Statistik (Kalenderjahr 1909) 
beträgt die Gesamtlänge der Reichs-Telegraphen- und Fernsprechleitungen 
rund 5,3 Millionen Kilometer, wovon 3,3 Millionen Kilometer unterirdisch ver- 
legt sind. Freilich entfällt der Hauptanteil dieser Kabelanlagen, wie dies in 
der Entwicklung der Dinge begründet ist, auf die Ortsfernsprechnetze: während 
rund #/, ihrer Leitungen unterirdisch geführt sind, trifft dies bei den Tele- 
graphenleitungen auf noch nicht ! ,, bei den Fernsprech-Verbindungsleitungen 
auf nahezu !/, zu. Wie sehr aber die Verwaltung bestrebt ist, auch diese 
Anlagen zu vermehren und damit das gegen Witterungsunbilden so ungemein 
empfindliche oberirdische Leitungsnetz nach den Rücksichten eines dauernd 
ungestörten Betriebs umzugestalten, lehren die Jahr für Jahr in den Etat 
hierfür eingestellten Summen. Schon jetzt bilden die INabelanlagen ganz be- 
deutende Werte im naticnalen Wirtschaftskörper. 

Dieser Tatsache gegenüber ist es auffällig, daß es bisher auf dem Bücher- 
markte, soweit uns bekannt, an einer zusammenfassenden, den Gegenstand 
technisch oder wirtschaftlich behandelnden Darstellung gefehlt hat. Wohl 
liegen darüber mancherlei Einzelberichte in den Fachblättern vor, auch finden 
sich hier und da in Werken über Starkstrombetriebe kurze Abrisse über 
Schwachstromkabel. Das Verdienst, die Lücke in technischer Hinsicht aus- 
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gefüllt zu haben, kann Verfasser uneingeschränkt in Anspruch nehmen. An 
der Hand einer recht verstreuten Literatur und eigener Erfahrungen hat er, 
wie es im Vorworte heißt, das gesamte Gebiet der Telegraphenkabel-, Fern- 
sprechkabel- und Kanaltechnik in ıhren Entwicklungsgängen und grundsätz- 
lichen Anforderungen dargestellt. 

In einem allgemeinen Überblicke werden zunächst die technischen Be- 
dingungen für die drei Konstruktionselemente des Kabels (Leitung, Isolier- 
hülle und Schutzbekleidung) festgestellt, die Fabrikationsmethoden bei der 
Herstellung erörtert und die üblichen Lieferungsbedingungen kurz be- 
sprochen. In den beiden folgenden Abschnitten werden dann die wichtigsten 
Isoliermittel nach Herkunft, Gewinnung und Verwendung beschrieben und 
die Konstruktionen der verschiedenen Schwachstromkabel einschließlich der 
Systemkabel und isolierten Drähte behandelt. Von besonderem Werte ist 
hierbei, daß in jedem Unterabschnitte die neueren Verwendungsformen, auch 
die im Auslande gebräuchlichen, eingehende Berücksichtigung erfahren. Die 
nächsten vier Abschnitte sind der Anlage von Kabel- und Kanalnetzen mit 
ihren verschiedenen Verteilungsystemen und Ausführungen, den Verlegungs- 
arbeiten, der Anfertigung der Spleißungen und der Kabelabschlüsse gewidmet. 
Dabei werden die für die Anordnung eines Netzes maßgebenden rechtlichen, 
wirtschaftlichen und technischen Gesichtspunkte gestieift, die verschiedenen 
Arbeitsverfahren beim Einbetten und Einziehen, die Arten der Kabelauf- 
teilung nach dem Radial- und dem Multiplexsystem sowie deren Vorteile und 
Nachteile erörtert. Ob, wie Verfasser meint, das aus Bayern stammende Multi- 
plexverfahren bei der Reichs-Post- und Telegraphenverwaltung in größerem Um- 
fang eingeführt werden wird, mag dahingestellt bleiben. Zunächst wird das 
Ergebnis der in Hannover und Frankfurt (Main) damit angestellten Versuche 
abzuwarten sein. Alle technischen Einzelheiten, so auch die gebräuchlichen 
Winden und Geräte zum Einziehen, Kabelverteiler, Sicherungen usw., sind 
genau beschrieben. Der letzte Abschnitt befaßt sich mit den Druckluftein- 
richtungen und ihren verschiedenen Anwendungsgebieten bei den Unter- 
haltungsarbeiten; ein sehr interessantes Kapitel, dem wir in dieser Voll- 
ständigkeit noch nirgends begegnet sind. Ein Namen- und Sachregister be- 
schließt das anregend geschriebene, lehrreiche und musterhaft ausgestattete 
Buch, das dem Leser, namentlich den beim Bau und Betriebe von Kabel- 
anlagen beschäftigten Telegraphenbeanten sicher gute Dienste leisten wird. 

Nach einer Mitteilung der Verlagsanstalt steht das Werk bis zum 31. März 
ıgıı den Beamten der Post- und Telegraphenverwaltungen zu einem um !/, 
ermäßigten Preise zur Verfügung, so daß das geheftete Exemplar auf 9 Mark 
60 Pf., das gebundene auf Io Mark 40 Pf. zu stehen kommt. Mit dem 
I. April ıgıı erlischt der Vorzugspreis. 


BERLIN. GEDRUCKT IN DER REICHSDRUCKERFEI. 


ÄNRCHIV 


POST UND TELEGRABPHIE. 


BEIHEFT ZUM AMTSBLATT 
DES REICHS-POSTAMTTS. 


HERAUSGEGEBEN IM AUFTRAGE DES REICHS-POSTAMTS. 


Nr. 6. BERLIN, MÄRZ. 1911. 


INHALT: Groß-Berlin und sein künftiges Schnellbahnnetz, S. 161. — Das neue englisch- 
französische Fernsprechseekabel, S. 179. — Das Westbecken des Mittelländischen 
Meeres und seine Bedeutung für den Verkehr, S. 184. 

Nachruf: Wirklicher Geheimer Ober-Regierungsrat Elsasser +, S. 190. 

Kleine Mitteilungen: Schiffsverkehr auf dem Rheine, S. ıgı. 


Groß- Berlin und sein künftiges Schnellbahnnetz. 


Von Böttcher, Ober-Postinspektor in Berlin. 


Vor hundert Jahren war Berlin noch eine mittelgroße Residenzstadt mit 
einfachen Verhältnissen. Die Einwohnerzahl betrug 1700: 50000, 1760: 
100 000 und 1820: 200 000. Von da ab machten sich in Preußen bereits die 
Wirkungen der Stein-Hardenbergschen Gesetzgebung bemerkbar. Durch Förde- 
rung der Handels- und Gewerbefreiheit, durch Beseitigung der Zollschranken 
im Inneren des Staates und durch Öffnung der Grenzen und Häfen wurden die 
schlummernden wirtschaftlichen Kräfte zum frischen, tatkräftigen Leben erweckt. 
Auch in Berlin regte sich der Gewerbefleiß; es trat in die Reihe der Fabrik- und 
Industriestädte ein. Allerdings geschah dies recht langsam ; einmal, weil es dem 
märkischen Boden an Naturerzeugnissen fehlt, die die Entstehung mächtiger 
Industrien zu begünstigen pflegen, und sodann, weil die Stadt weit entfernt von 
den damaligen Hauptverkehrstraßen der Welt gelegen war. Die beiden großen 
Ströme, die Elbe und die Oder, die in enger Verbindung mit Berlin stehen 
und zu den deutschen Meeren hinführen, konnten in der ersten Hälfte des 
vorigen Jahrhunderts zur Beförderung von Gütern noch wenig ausgenutzt 
werden. Die Handelsbeziehungen Berlins waren zu jener Zeit noch haupt- 
sächlich auf die Stadt selbst und auf die Provinzen des preußischen Staates 
beschränkt. 


Das Jahr 1840 kann als der Anfang eines neuen Abschnitts in der Ent- 
wicklungsgeschichte Berlins angesehen werden, weil mit dem schnell wachsen- 
den Bau der Eisenbahnen, mit der Gründung und dem raschen Erblühen der 
Berliner Maschinenbauanstalten, mit der zunehmenden Bedeutung der Ber- 
liner Börse die Stadt anfing, eine Zentralstätte für Industrie und Handel zu 
werden. Die Entwicklung wurde auch besonders günstig dadurch beeinflußt, 
daß Berlin als Haupt- und Residenzstadt und politischer Mittelpunkt des 
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Staates vor allen anderen deutschen Städten zu einem Eisenbahnknotenpunkt 
ersten Ranges ausgestaltet und damit zum größten und wichtigsten Ver- 
kehrsmittelpunkte Deutschlands gemacht wurde. 


Die am 29. Oktober 1838 eröffnete Bahn von Berlin nach Potsdam war 
die erste Schienenverbindung des preußischen Staates. In den nächsten 
Jahren wurden nacheinander die Berlin-Anhalter Bahn, die Berlin -Stettiner 
Bahn, die Berlin-Frankfurter Bahn und — 1846 — die Berlin- Hamburger 
Bahn eröffnet. In der ersten Zeit trugen diese Eisenbahnen durchaus ört- 
lichen Charakter; sie waren lediglich Zwischenglieder des für die damaligen 
Verhältnisse ausgezeichneten Postennetzes. Als aber der Ausbau der Haupt- 
linien des Eisenbahnnetzes in den fünfziger Jahren beendet war, begannen 
die Eisenbahnen den Verkehr auf Berlin hinzulenken. Die Einwohnerzahl 
Berlins stieg nunmehr geradezu sprunghaft. Sie betrug 


im Jahre: 1820 4: 2,200 225 200 000, 
- =.  TB0ssr nee 300 000, 
- >; TSOO are 500 000, 
und - = TOT ee I 000 000 Einwohner 


und hatte demnach in den beiden zwanzigjährigen Zeiträumen von 1820 
bis 1860 um 50 und 66, v. H., in dem folgenden fünfzehnjährigen Zeit- 
raume sogar um 100 v.H. zugenommen. 


Die Eisenbahnhöfe waren sämtlich vor den Toren Berlins angelegt 
worden; z. B. der Stettiner Bahnhof vor dem Oranienburger Tore, der 
Potsdamer Bahnhof vor dem Potsdamer Tore. Die Folge davon war. 
daß sich vor den Toren Berlins neue Häusergruppen bildeten, die zu 
dicht bevölkerten Stadtteilen auswuchsen. Der Personenverkehr im Inneren 
der Stadt wurde noch zu Beginn der siebziger Jahre des vorigen Jahrhunderts 
ausschließlich durch Omnibusse und Droschken vermittelt; und zwar befanden 
sich zu jener Zeit 3710 Droschken im Betriebe, darunter 3424 Droschken 
II. Klasse, und 132 Omnibusse auf 22 Linien. Dem gelegentlichen Ver- 
gnügungsverkehr dienten Torwagen und Kremser. Der großartige Aufschwung 
von Handel und Gewerbe nach dem Kriege gegen Frankreich, die plötzliche 
Zunahme der Einwohnerzahl und die lebhafte Entwicklung des Fremder- 
verkehrs in Verbindung mit der immer mehr anwachsenden räumlichen Aus- 
dehnung der Stadt riefen im Jahre 1871 die Berliner Pferdeeisenbahn ins 
Leben. Zunächst wurde die Linie Kupfergraben-Charlottenburg eingerichtet. 
Wie sich die Große Berliner Pferdeeisenbahn - Aktiengesellschaft, die jetzige 
Große Berliner Straßenbahn, entwickelt hat, ist im Archiv 1903, S. 633 ft. 
und 695ff. geschildert worden. 


Solange die Omnibusse und Pferdebahnen die einzigen Verkehrsmittel waren, 
die den erwerbstätigen Bevölkerungschichten zur Beförderung zwischen Wohnung 
und Arbeitstätte zur Verfügung standen, nahm die Bevölkerung vornehmlich im 
Weichbilde der Stadt Berlin zu, während die Einwohnerzahl der Vororte nur 
langsam wuchs. Als aber im Jahre 1882 die Stadtbahn eröffnet und gleich- 
zeitig die Züge der Ringbahn auf den Gleisen der Stadtbahn in das Stadt- 
innere geführt wurden, stieg die Bevölkerungszahl in den Außenbezirken und in 
den Vororten, die durch die Stadt- und Ringbahn in bequemere Verbindung 
mit den Arbeitstätten ım Inneren der Stadt gebracht worden waren, nun- 
mehr rasch. Dieses Wachstum wurde später noch durch drei Maßnahmen 
beschleunigt, die auf die heutige Gestaltung Groß-Berlins außerordentlichen 
Einfluß ausgeübt haben. Einmal durch die Einführung eines sehr billigen 
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Tarifs auf der Stadt- und Ringbahn sowie auf den Vorortlinien der Fern- 
bahnen (zu Beginn der neunziger Jahre); sodann durch die Umwandlung des 
Pferdebetriebs der Straßenbahnen in elektrischen Betrieb, wodurch die Fahrge- 
schwindigkeit erheblich erhöht wurde; endlich durch die teilweise Einführung 
des Einheitsfahrpreisess von Io Pfennig auf den Linien der Straßenbahnen. 
Wie sehr die Vororte unter dem Einflusse dieser Verkehrseinrichtungen ge- 
wachsen sind, geht aus folgenden Zahlen hervor: 


-_ — nn U 


Einwohnerzahl im Jahre 


Berlin. st wm sauer ı 122 360 | 1 888 848 | 2 040 148 | 2 064 153 
Rixdorf uu.223s22 i inanki 19 000 90 442 153 513 236 378 
Charlottenburg ........... 31 000 189 305 239 559 304 280 
Schöneberg .............. 11 000 95 998 141010 172 672 
Wilmersdorf bei Berlin .... 3 000 30 670 63 568 100 023. 


Einwohnerzahl ım Jahre 


Reinickendorf .........:..ecescss000. 

Pankow. res 45 000 
Groß Lichterfelde ...........2-202... 45 000 
Steglitz sahen een 63 000. 


Die eingreifende Wirkung der innerstädtischen Verkehrsmittel Groß- 
Berlins äußerte sich allmählich merkbar in einer scharfen Trennung der 
Geschäftsviertel von den Wohnvierteln.e Das Rathaus, die Börse und der 
Hausvogteiplatz bilden den gemeinschaftlichen Mittelpunkt von Handel und 
Gewerbe. Die wohlhabendere Bevölkerung bevorzugt den Westen Berlins 
und die westlichen und südwestlichen Vororte. Die werktätige Bevölkerung, 
insbesondere die Arbeiter, siedeln sich namentlich im Osten, dann aber auch 
im Norden und im: Süden der Stadt Berlin an. Die Industrie verlegt ihren 
Betrieb immer mehr auf den billigeren Boden der Außenbezirke. So werden 
z.B. die Gleise des Nordrings auf beiden Seiten von bedeutenden indu- 
striellen Anlagen eingefaßt. Namentlich zeigt der Osten Berlins den scharf 
ausgeprägten Charakter einer hoch entwickelten Industriestadt. 


Die kurz skizzierte Richtung der baulichen Entwicklung Groß-Berlins ist 
durch die im Jahre r902 eröffnete Hoch- und Untergrundbahn (Nr. ı des 
Übersichtplans, S. 165), deren technische Gestaltung und verkehrspolitische 
Bedeutung im Archiv 1897, S. 722 geschildert worden ist, weiter gefördert 
worden. Inzwischen wurde die Hoch- und Untergrundbahn durch verschie- 
dene Ergänzungstrecken erweitert, so daß ihre Länge auf 17,3 km gewachsen 
ist. Die Betriebseröffnung der einzelnen Strecken hat zu nachstehenden Zeit- 
punkten stattgefunden: 


*) Nach den vorläufigen amtlichen Feststellungen der Ergebnisse der Volks- 
zählung vom Dezember 1910. 
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Streckenlänge | Zeitpunkt 


Strecke in der Eröffnung 


Warschauer Brücke- Potsdamer Platz- 


COOPIN Garten: sa. i a t4. 2:02 
Zoologischer Garten- Knie .:;.-..0.s000s0s.n% 14. I2. 02 
Knie -»Wihelmplatz 2:52.84 ann seyn 14. 5. 06 
Verlängerung Leipziger Platz ...........2.... 27.9. 07 
Bismarckstraße - Reichskanzlerplatz ........... 29. 3. 08 
Leipziger Platz-Spittelmarkt .............:... I. IO. 08. 


Die Inbetriebnahme der Linie Leipziger Platz-Spittelmarkt hat eine er- 
hebliche Verkehrszunahme auf der Hoch- und Untergrundbahn zur Folge 
gehabt. Während im Jahre 1908 44,6 Millionen Reisende befördert worden 
sind, ist die Zahl der Fahrgäste im Jahre 1909 auf 54,: Millionen gestiegen. Die 
Gesamteinnahme hat sich im gleichen Zeitraume von 5,8 auf 7,ı Millionen 
Mark, die auf einen Reisenden zu rechnende Durchschnittseinnahme von I2,9ı Pf. 
auf 13,18 Pf. erhöht. Im Jahre Igog sind im ganzen 4 038 174 Zugkilometer, 
meist mit Zügen von 3 und 4 Wagen gefahren worden. Während der Zeit 
des gesteigerten Verkehrs im Monat Dezember wurden auch Sechswagenzüge 
eingestellt. Der Wagenpark hat am Ende des Jahres 1909 aus 226 Wagen, 
und zwar I29 Motorwagen und 97 Anhängewagen bestanden. Das Personal 
der Hochbahngesellschaft beläuft sich auf rund I600 Mann. 


Die Einwohnerzahl Groß-Berlins, die im Jahre 1875 die erste Million 
erreicht hatte, ist nach 20 Jahren — 1895 — auf zwei Millionen und nach 
weiteren zehn Jahren — 1905 — auf rund drei Millionen gestiegen, eine Zu- 
nahme, wie sie keine andere europäische Stadt im gleichen Zeitraum 
aufzuweisen gehabt hat. Im Jahre 1907 ist Groß - Berlin (der erweiterte 
Postbezirk mit 20 benachbarten Vororten und 6 entfernteren südlichen 
Vororten) mit 3,2 Millionen Einwohnern nur noch von Groß-London mit 7,2, 
von Groß-New York mit 4,3 und von Groß-Paris mit 3,9 Millionen Ein- 
wohnern übertroffen worden. Heute zählt Groß-Berlin 3,60: Millionen Ein- 
wohner und nähert sich somit der vierten Million. Die Zunahme der Be- 
völkerungszahl hatte, wie aus der folgenden Zusammenstellung hervorgeht, 
eine außerordentliche Steigerung des Personenverkehrs zur Folge. 


Im Jahre 


1875 | 1885 | 1895 


Einwohnerzahl Groß-Berlins in Millionen ........ I,osı | I,458 | 2,089 | 2,993 


Zahl der beförderten Personen in Millionen ...... | 32 | tIS | 287 | 690 


diè Straßenbahnen oiis serren a are | 18 87 | 168 | 419 


m. > UNTERE era 14 T6 ' 44 | IM 
- Stadt- und Ringbahn (Ortsverkehr)......... -- 15 !ı 75 | 125 
- Hoch- und Untergrundbahn ...........:... | 35 
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Berlins ist hiernach in dem dreißigjährigen Zeit- 
Auch in den letzten Jahren ist der 


Die Einwohnerzahl Groß- 
raume von 1875 bis 1905 auf das Dreifache, der Personenverkehr um mehr 


als das Zwanzigfache gestiegen. 
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im Jahre 1908 bei einer 
Die Verteilung auf 


So sind z.B. 
Einwohnerzahl von 3,2 Millionen insgesamt 908 Millionen Reisende, darunter 


allein im Ortsverkehr 849 Millionen, befördert worden. 


Personenverkehr weiter gestiegen. 
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die einzelnen Verkehrsmittel geht aus nachstehender Zusammenstellung her- 
vor, bei deren Betrachtung zu berücksichtigen ist, daß im Eisenbahn-Vorort- 
verkehr für jede Zeitkarte 60 Fahrten, im Stadt- und Ringbahnverkehr 120 
Fahrten monatlich gerechnet worden sınd. 


Befördert wurden: 
Millionen Reisende 


1908/1909 im Eisenbahn-Fernverkehr .........ere 2... 8 
1908/1909 - - Vorortverkehr ...sssssseras. 123 
1908/1909 zwischen den Stadt- und Ringbahnhaltestellen 193 

19008 auf der Hoch- und Untergrundbahn........ | 

1908 - den Straßenbahnen ..........cr00c00.. 490 | 849 

1908 - - Omnibussen ....... TENT EET EE EN 12I 


im Ortsverkehr 849, insgesamt 980. 


Da anzunehmen ist, daß die Zahl der Reisenden weiter mit der an- 
dauernd steigenden Bevölkerungszahl stark zunehmen wird, drängt sich von 
selbst die Frage auf, ob die innerstädtischen Verkehrsmittel noch für die 
heutigen Verhältnisse ausreichend sind. Diese Frage kann nur im ver- 
neinenden Sinne beantwortet werden. Wenn die natürliche Entwicklung 
Groß-Berlins nicht willkürlich gehemmt werden soll, müssen die vorhandenen 
Verkehrsmittel durch weitere neuzeitliche Schnellbahnen ergänzt werden. 
Diese Erkenntnis hat eine fast unübersehbare Fülle von Schnellbahnentwürfen 
hervorgerufen. 

Bei Erörterung der bereits genehmigten und geplanten Schnellbahnen, die 
im Übersichtsplane verzeichnet sind, erscheint es zweckmäßig, von den 
Erweiterungslinien der Gesellschaft für elektrische Hoch- und Untergrund- 
bahnen (Hochbahngesellschaft) auszugehen. Die Untergrundbahn wird 
vom Spittelmarkt über den Alexanderplatz nach der Schönhauser Allee fort- 
geführt (Nr. 2 des Planes). Für diese Verlängerungslinie ist im Jahre 1907 die 
landespolizeiliche Genehmigung erteilt worden. Im Laufe des Jahres r909 hat 
alsdann die kleinbahngesetzliche Planfeststellung stattgefunden. Nach dieser 
soll die Bahn bis zur Franseckistraße unter den Straßenzügen und von da als 
Hochbahn verlaufen. Auf ihrem Wege wird die Bahn folgende Haltestellen 
berühren: Spittelmarkt, Inselstraße, Klosterstraße, Alexanderplatz, Schön- 
hauser Tor, Senefelderplatz, Danziger Straße, Nordring. Für später ist eine 
Verlängerung der Bahn bis Pankow in Aussicht genommen. 

Nach den Vereinbarungen zwischen der Stadt Berlin und der Hochbahn- 
gesellschaft muß die Strecke Spittelmarkt- Alexanderplatz im Jahre IgI2, die 
Strecke Alexanderplatz-Schönhauser Allee im Jahre 1915 fertiggestellt sein. 
Um indes der teueren Innenlinie sogleich bei ihrer Eröffnung die Verkehrs- 
befruchtung aus den Außenbezirken zuzuführen, beabsichtigt die Hoch- 
bahngesellschaft, die Teilstrecke Alexanderplatz-Schönhauser Allee gleich- 
zeitig mit der Linie Spittelmarkt-Alexanderplatz herzustellen und in 
Betrieb zu nehmen. Die Arbeiten sind bereits auf der ganzen Linie 
im Gange. Die neue Bahn wird ein sehr wichtiges Glied des 
Berliner Schnellbahnnetzes bilden, weil sie überaus dicht bevölkerte, nördlich 
vom Schönhauser Tore gelegene Wohnbezirke mit den wichtigsten Ver- 
kehrsmittelpunkten Berlins (Alexanderplatz, Spittelmarkt, Hausvogteiplatz, 
Leipziger Platz) sowie mit den westlichen und südwestlichen Vor- 
orten verbinden wird. Ein besonderes Interesse beansprucht diese Bahn 
noch insofern, als sich ihrer Ausführung große technische Schwierig- 
keiten entgegenstellen. So muß z.B. die Spree an einer 170 m breiten 
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Stelle im Zuge der Klosterstraße unterfahren werden. Bei der ungünstigen 
Beschaffenheit des Berliner Untergrundes wird der Tunnel nicht in der Bau- 
weise des Spreetunnels bei Stralau, also nicht mit Schildvortrieb und Druck- 
luft, sondern in offener Baugrube hergestellt. Zu diesem Zwecke sind zunächst 
in der südlichen Hälfte der Spree Abdämmungen vorgenommen worden, durch 
die ein Wasserbassin von 70 m Länge und 2ı m Breite gewonnen worden 
ist. Dieses annähernd 3000 Kubikmeter Wasser enthaltende Bassin ist durch 
eine Zentrifugalpumpe, die in der Minute Io Kubikmeter Wasser hebt, ent- 
leert und darauf durch Tiefbrunnen von der metertiefen Schlammschicht 
auf dem Grunde befreit worden. Alsdann wurde mit dem Einbau des 
Tunnelgewölbes begonnen. Hierbei haben mehr als 60 an 8 Kompressoren 
angeschlossene Mammutpumpen für die Fortschaffung des langsam hin- 
zuströmenden Grundwassers gesorgt. Sobald der südliche Tunnelabschnitt 
fertiggestellt und das Sprecbett an diesem Teile wieder für die Schiffahrt 
freigegeben sein wird, soll der Tunnel unter der nördlichen Spreehälfte in 
gleicher Weise hergestellt werden. Mit Interesse wird auch dem Tunnelbau 
unter der Stadtbahn unweit des Alexanderplatzes entgegengesehen, weil 
die Gründungsarbeiten in großer Tiefe auszuführen sind. Denn die Grund- 
mauern der Stadtbahn sind wegen des sumpfigen Untergrundes bis unter die 
Sohle des ehemaligen Königsgrabens hinabgeführt worden. 

Im Anschluß an die Schnellbahn nach der Schönhauser Allee wird die 
Hochbahngesellschaft vom Alexanderplatz aus eine Zweiglinie durch die 
Landsberger Straße, Weberstraße und Frankfurter Straße nach der Frank- 
furter Allee bis zur gleichnamigen Haltestelle der Ringbahn führen. Die 
Genehmigung zum Bau und Betriebe dieser Bahn (Nr. 3 des Planes) ist bereits 
nachgesucht worden und mit Sicherheit zu erwarten. Die neue Linie soll 
bis zur Kreuzung der Großen Frankfurter Straße mit der Koppenstraße 
unterirdisch angelegt werden, dort auf einer Rampe zur Mittelpromenade 
aufsteigen und in den Hochbahnhof Memeler Straße einmünden. Die Länge 
der Untergrundstrecke beträgt rund 2,; km, die Gesamtlänge 5 km. Ins- 
gesamt sind 7 Haltestellen — Alexanderplatz, Büschingplatz, Strausberger 
Platz, Memeler Straße, Petersburger Straße, Proskauer Straße und Frank- 
furter Allee (Ringbahnstation) — vorgesehen. Der Bau dieser wichtigen 
Schnellbahn, die den mächtigen Verkelir vom Landsberger Tore, vom Straus- 
berger Platze und vom Frankfurter Tore aufnehmen und an ihrem Endpunkt 
im Osten einen bequemen Übergang zur Ringbahn bieten soll, wird durch 
die Raumverhältnisse des Alexanderplatzes sehr erleichtert. Dieser gestattet 
die Anlage eines großen viergleisigen Umsteigebahnhofs mit zwei etwa 8 m 
breiten Bahnsteigen. Beide Bahnsteige sollen durch einen unter den Gleisen 
angelegten Gang, zu dem von den Bahnsteigen Treppen hinabführen, ver- 
bunden werden. Der Verbindungsgang dient in erster Linie dem unmittel- 
baren Umsteigeverkehr von einer Linie zur anderen und ermöglicht ferner 
den Zugang zu den beiden Bahnsteigen von jeder der vier anf dem Platze 
und in der Alexanderstraße anzulegenden Treppen. 

Im äußersten Westen verkehren die Züge der Hoch- und Untergrundbahn 
zur Zeit bis zum Reichskanzlerplatze. Die Genehmigung zur Verlängerung 
der Bahn durch Westend bis zum Grunewald mit der Endhaltestelle Renn- 
bahn ist bereits erteilt worden, so daß die Betriebseröffnung dieser Linie, der 
sogenannten Westendlinie (Nr. 4 des Planes), in absehbarer Zeit zu erwarten 
ist. Der Tunnel durch die Reichsstraße und die Schwarzburgallee bis zum 
Grunewald ist bei Anlage der Straßenzüge gleich mit eingebaut worden. In- 
folgedessen haben sich die Anlagekosten dieser Untergrundstrecke, zumal 
der Spiegel des Grundwassers sehr tief lag, nicht höher als die einer 


108 Groß-Berlin und sein künftiges Schnellbahnnetz. 


Hochbahn gestellt. Am westlichen Ende der Bahnstrecke hat die Hochbahn- 
gesellschaft bereits vor einigen Jahren ein ausgedehntes Grundstück erworben. 
Dort soll ein zweiter großer Betriebsbahnhof angelegt werden, weil der am 
östlichen Ausgangspunkte der Bahn liegende Betriebsbahnhof Warschauer 
Brücke bei der wachsenden Ausdehnung des Bahnnetzes nicht mehr aus- 
reicht. Mit dem Bau eines zweiten Kraftwerkes, für das die Gesellschaft 
vom Fiskus ein geeignetes, an der Unterspree gelegenes Gelände in Rubleben 
angekauft hat, ist bereits begonnen worden. 


Der Gedanke, die südwestlichen Vororte — Charlottenburg, Wilmersdorf, 
Schmargendorf und Schöneberg — durch Schnellbahnen mit dem Stadtinneren 
zu verbinden, reicht fast ein Jahrzehnt zurück. Wenn auch die wachsende Baulust 
die Schnellbahnfrage nicht ruhen ließ, so haben doch wirtschaftliche Erwägungen 
den Fortgang der geplanten Unternehmungen verzögert. Erst dem wiederholten 
Eingreifen des Herrn Ministers der öffentlichen Arbeiten ist es zu danken, 
daß die schwierige Frage zu einer befriedigenden Lösung gelangt ist. Durch 
die im Sommer Igıo der Hochbahngesellschaft erteilte landespolizeiliche 
Nachtragsgenehmigung zum weiteren Ausbau ihres Bahnnetzes im Westen 
haben langjährige Verhandlungen zwischen den beteiligten Gemeinden, den 
Aufsichtsbehörden und der Hochbahngesellschaft ihren Abschluß gefunden. 
Die Genehmigung erstreckt sich auf den Umbau des Bahnhofs Witten- 
bergplatz und die Herstellung der von diesem Bahnhof ausgehenden Zweig- 
linien. Als solche kommen die Verlängerung der bestehenden Hoch- und 
Untergrundbahn vom Wittenbergplatz unter der Tauentzienstraße, der Nürn- 
berger Straße und der Spichernstraße bis zum Nürnberger Platze (Nr. 5 des 
Planes), die sich hieran anschließende Wilmersdorfer Bahn (Nr. 6 des Planes) 
mit der Verlängerung nach Dahlem (Nr. 7 des Planes) und die neue Char- 
lottenburger Bahn (Nr. 9 des Planes) in Betracht. Die Gleise der Char- 
lottenburger Bahn werden vom Wittenbergplatz aus in dem zu erwei- 
ternden Tunnel der bestehenden Untergrundbahn unter der Tauentzien- 
straße bis zur Kaiser-Wilhelm-Gedächtniskirche führen und alsdann vor dieser 
Kirche nach links abbiegend in einem Tunnel den Kurfürstendamm bis zur 
Uhlandstraße verfolgen. Dort befindet sich der vorläufige Endpunkt der 
Bahn. Ihren Bau und Betrieb hat die Hochbahngesellschaft gegen 
einen einmaligen ZuschußB zu den Anlagekosten in Höhe von 2,; Millionen 
Mark übernommen. Voraussichtlich wird die Bahn später unter dem Kur- 
fürstendamm über den Bahnhof Halensee nach dem Grunewald und von da 
über Schmargendorf bis zum westlichen Teile von Dahlem weitergeführt 
werden. Die Wilmersdorfer Bahn wird auf Kosten der Stadt Wilmersdorf, 
die Dalıllemer Bahn auf Kosten des Fiskus erbaut. Nach den Verträgen, 
die zwischen der Hochbahngesellschaft und der Stadt Wilmersdorf und der 
Königlichen Kommission zur Aufteilung der Domäne Dahlem abgeschlossen 
sind, wird die Hochbahngesellschaft auch‘ den Betrieb dieser beiden Bahnen 
übernehmen, 


Die Genehmigung zum Bau und Betriebe der bezeichneten Abzweigungen 
verpflichtet die Hochbahngesellschaft zur Auflösung des Gleisdreiecks beim Pots- 
damer Bahnhof und zur selbständigen Führung der östlichen Stammlinie vom 
Gleisdreieck bis zum Wittenbergplatze. Die förmliche Genehmigung zur Aus- 
führung dieser Arbeiten wird erst erteilt werden, wenn die beteiligten Stadt- 
gemeinden Berlin und Schöneberg die Zustimmung zur Benutzung der öffent- 
lichen Wege gegeben haben werden. Die Auflösung des Gleisdreiecks und 
seine Umwandlung zu einer sogenannten Turnistation, d.h. einem Kreuzungs- 
bahnhof, in dem von der einen Linie zur anderen umgestiegen werden kann, 
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sind auf das Unglück zurückzuführen, das sich im Jahre 1908 auf dem Gleis- 
dreieck ereignet hat. 


Die Linienführung der neuen Charlottenburger Bahn ist bereits kurz er- 
örtert worden. Die Wilmersdorfer Bahn (Nr. 6 des Planes) schließt sich im 
Untergrundbahnhofe Nürnberger Platz an die Gleise der Verlängerungslinie 
der Hochbahngesellschaft Wittenbergplatz-Nürnberger Platz an und führt unter 
der Spichernstraße, der Kaiserallee, dem Hohenzollerndamm bis. zum Fehr- 
belliner Platze, wendet sich alsdann nach Süden bis zu dem im Einschnitt 
liegenden Ringbahnhofe Schmargendorf, unterfährt die Gleise des Südrings und 
verläuft alsdann unter der Heidelberger, Rüdesheimer und Niederwald-Straße 
bis zum Rastatter Platze. Die Bahn wird durchweg als Unterpflasterbahn an- 
gelegt werden und, abgesehen von der Haltestelle am Nürnberger Platze, fünf 


Haltestellen in einer durchschschnittlichen Entfernung von 865 m — am 
Hohenzollernplatz, am Fehrbelliner Platz, am Heidelberger Platz (Ringbahn- 
hof Schmargendorf), am Rüdesheimer Platz und am Rastatter Platz — er- 


halten. Da die Bahn vom Fehrbelliner Platz ab unbebautes Gelände mit 
tiefem Grundwasserstande vorfindet, werden sich die reinen Baukosten der 
4, km langen Bahn auf nur 4,; Millionen Mark für das Kilometer Doppel- 
gleis stellen. | 


Die Dahlemer Bahn (Nr. 7 des Planes) beginnt am Rastatter Platz und 
durchfährt als zweigleisige offene Einschnittbahn die jetzige Domäne Dahlem. 
Die Länge der Bahn beträgt 3.ı km. Haltestellen sind, abgesehen vom Rastatter 
Platz, am Kaiser-Wilhelm-Platz, an der Königin-Luise-Straße (dicht am Gute 
Dahlem) und am Platze E vorgesehen. Die Bauweise als offene Einschnittbahn 
ist aus wirtschaftlichen Gründen gewählt worden. Um auch die laufenden Be- 
triebsausgaben und somit den Betriebszuschuß, den die Bahn während einer 
Reihe von Jahren erfordern wird, möglichst gering zu halten, soll die Bahn 
zunächst mit straßenbahnartigen Betriebsmitteln — Motor- und Anhänge- 
wagen — betrieben werden. Infolgedessen wird am Rastatter Platz umge- 
stiegen werden müssen. Später soll die Bahn in einen Tunnel eingebaut 
und so zu einer Unterpflasterbahn ausgestaltet werden. Ihre Verlängerung 
nach Zehlendorf ist für später in Aussicht genommen. 


Der bisherige zweigleisige Untergrundbahnhof Wittenbergplatz wird, um 
auch die Züge der Zweiglinien und der Verstärkungslinie nach dem Gleis- 
dreieck (Nr. 8 des Planes) aufnehmen zu können, zu einem großen Gemein- 
schaftsbahnhofe mit drei Bahnsteigen und fünf Gleisen erweitert werden. 
Der Verkehr der neuen Zweiglinien nach dem Kurfürstendamm und 
Wilmersdorf wird zunächst mit Pendelzügen zum Wittenbergplatze bewirkt 
werden, ohne daß der Verkehr der Stammbahn irgendwelche Änderung 
erleidet. Mit dem Umbau des Bahnhofs Wittenbergplatz steht die Anlage 
eines neuen Gleispaars zur Entlastung der Stammlinie in Verbindung. Dieses 
Gleispaar wird vom Wittenbergplatz aus in den zu erweiternden Tunnel der 
bestehenden Untergrundbahn eingeführt und in diesem bis zum Nollendorf- 
platze, wo ein unterirdischer Bahnhof angelegt werden soll, verlaufen. Von 
da aus wird das Gleispaar in einem besonderen Tunnel (vgl. Nr. 8 des Planes) 
unter der Kurfürstenstraße nach dem Gleisdreiecke geführt, das, wie bereits 
erwähnt, zu einer Kreuzungstation umgestaltet wird.. Nach Beendigung 
dieser Arbeiten soll an Stelle des Pendelbetriebs der durchgehende Verkehr 
von den Zweiglinien nach Berlin O und Berlin C treten. Alsdann wird das 
Bahnnetz der Hochbahngesellschaft aus zwei selbständigen Durchmesserlinien 
bestehen, die auf der Strecke Nollendorfplatz-Wittenbergplatz in einem vier- 
gleisigen Tunnel nebeneinander verlaufen und im Bahnhofe Wittenbergplatz 
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miteinander in Verbindung stehen. Die eine Linie (Stadtlinie) hat die Trasse 
Schönhauser Allee - Spittelmarkt - Leipziger Platz - Gleisdreieck — Nollendorf- 
platz - Charlottenburg (Bismarckstraße). Die zweite Linie (Östlinie) geht von 
der Warschauer Brücke über die Prinzenstraße, das Hallesche Tor und das 
Gleisdreieck zum Wittenbergplatz und gabelt sich dort nach dem Kurfürsten- 
damm und nach Wilmersdorf-Dahlem. Die Wilmersdorf-Dahlemer Linie 
wird gleichzeitig auch mit Zügen der Stadtlinie beschickt. Für die Bauaus- 
führung der vom Wittenbergplatze verlaufenden Zweiglinien und für den dortigen 
Bahnhofsumbau hat die Genehmigungsbehörde eine Frist bis zum I. April 
1913, für die Ausführung des ganzen Planes eine Frist bis zum r. April 1916 
festgesetzt. 

Während die bezeichneten Bahnen Glieder der bestehenden Hoch- und 
Untergrundbahn bilden und einheitlich mit ihr betrieben werden, entbehrt 
die Schöneberger Untergrundbahn (Nr. Io des Planes) eines unmittelbaren 
Gleiszusammenhanges mit der Hoch- und Untergrundbahn. Die Schöneberger 
Bahn beginnt unter dem Nollendorfplatze südlich der bestehenden Hochbahn- 
haltestelle an der Charlottenburger Grenze, verläuft von da nach Süden 
auf Schöneberger Gebiet unter der Motzstraße bis zum Viktoria-Luise-Platze, 
schwenkt in die Münchener Straße ein und erreicht, dem Zuge der Speyerer 
Straße folgend, den Bayerischen Platz. Von da zieht sie unter der Inns- 
brucker Straße und dem Stadtparke hin und endet schließlich südlich der 
Hauptstraße in einem dreigleisigen Tunnel, der zwischen den tiefgegründeten 
Fundamenten der Mittelstützen für die neu erbaute Ringbahnbrücke liegt. 
Die Haltestellen der Schöneberger Bahn sind unter dem Nollendorfplatz, 
unter dem Viktoria-Luise-Platz, unter dem Bayerischen Platze (Grunewald- 
straße), am Stadtpark und an der Hauptstraße angeordnet. Die Gesamt- 
länge der Bahn beträgt 2975 m, die durchschnittliche Entfernung der Halte- 
stellen voneinander etwa 700 m. Der Übergang von der Schöneberger Bahn 
auf die Hoch- und Untergrundbahn der Hochbahngesellschaft wird am 
Nollendorfplatze bis auf weiteres durch einen unmittelbar am Aufgange zur 
Hochbahn mündenden bedeckten Zugang erleichtert. Später, wenn das süd- 
westliche Netz der Hochbahngesellschaft in der erörterten Gestalt ausgebaut 
sein wird, soll am Nollendorfplatze für beide Bahnen ein zweigeschossiger 
unterirdischer Gemeinschaftsbahnhof mit Richtungsbetrieb und bequemen 
Umsteigeeinrichtungen angelegt werden. Hierüber ist schon in der der Hoch- 
bahngesellschaft erteilten Nachtragsgenehmigung Bestimmung getroffen worden. 
Die Verlängerung der Bahn nach Berlin wird voraussichtlich durch die Motz- 
straße, Genthiner Straße, Königin-Augusta-Straße, Viktoriastraße, über den 
Kemperplatz, durch den Tiergarten, nach der Behrenstraße und wahrscheinlich 
von da über den Alexanderplatz nach Weißensee erfolgen. In dem Über- 
sichtsplan ist die Verlängerungstrecke bis zur Behrenstraße eingezeichnet. 
In südlicher Richtung wird die Schöneberger Bahn durch das zu erschließende 
Südgelände bis zum Auguste-Viktoria-Krankenhaus und von da entweder 
nach Steglitz-Groß Lichterfelde oder nach Südende- Mariendorf - Lankwitz 
verlängert werden. Diese Pläne sind noch in Bearbeitung, während über die 
Verlängerung der Bahn nach Norden bereits Verhandlungen eingeleitet sind. 

Die Schöneberger Untergrundbahn Nollendorfplatz- Hauptstraße ist von 
der Firma Siemens und Halske A.-G. auf Rechnung der Stadt Schöneberg er- 
baut worden. Die Anlagekosten, die noch nicht endgültig festgestellt sind, 
belaufen sich nach dem Kostenanschlag auf rund ro Millionen Mark; hierzu 
treten noch die auf rund 3 Millionen Mark zu veranschlagenden Ausgaben 
für solche Arbeiten, die von der Stadtverwaltung selbst ausgeführt worden 
sind, z. B. Pflasteraufbrüche und Wiederherstellungen, Änderungen der Ka- 
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nalisationsanlagen, Stromlieferung für den Bau usw. Bei der geringen Länge 
der Bahn von rund 3, km sind die wirtschaftlichen Aussichten zunächst 
nicht sehr günstig. : Es kommt darauf an, wann die Verlängerung- 
strecken ausgeführt werden. Die Eröffnung der Bahn hatte sich durch die 
Verhandlungen zwischen Schöneberg und der Hochbahngesellschaft über die 
Bildung einer Tarifgemeinschaft und die Übernahme des Betriebs verzögert. 
Nach dem Ergebnisse der Verhandlungen wird zwischen den Bahnen der 
Hochbahngesellschaft und der Schöneberger Bahn eine Tarifgemeinschaft ein- 
geführt. Demgemäß werden gemeinsame, für beide Bahnen gültige Fahr- 
karten unter Zugrundelegung des Tarifs der Hochbahngesellschaft ausge- 
geben. Den Betrieb der Schöneberger Bahn leitet während des ersten 
Jahres die Firma Siemens und Halske im Benehmen mit der Hochbahn- 
gesellschaft. Nach Ablauf dieser Zeit geht die Betriebsführung endgültig auf 
die Hochbahngesellschaft über. Die Bahn ist am I. Dezember ıgIo eröffnet 
worden. | 

Neben den südwestlichen Schnellbahnen, die schon jetzt, bevor sie fertig- 
gestellt sind, die Bautätigkeit im Südwesten Groß-Berlins, namentlich in 
Schmargendorf und Wilmersdorf, mächtig angeregt haben, beanspruchen 
die von der Stadt Berlin geplanten Schnellbahnen das größte Interesse. 
Ursprünglich war ein ganzes Netz städtischer Bahnen vorgesehen. Neben 
verschiedenen Durchmesserlinien war in den Karten der städtischen Behörden 
auch eine unterirdische Ringlinie verzeichnet, die in zweckmäßiger Weise 
alle Fernbahnhöfe miteinander verbinden sollte und so nicht allein dem 
innerstädtischen Verkehr, sondern auch dem großen durchgehenden Verkehr 
durch die Schaffung guter Übergänge zwischen den Fernbahnhöfen gedient 
hätte. Die Verfolgung dieser Pläne scheint die Stadtverwaltung aufgegeben 
zu haben, nachdem ein Teil der geplanten Linien durch die inzwischen er- 
zielten Erfolge der Hochbahngesellschaft hinfällig geworden ist. Jetzt be- 
schäftigt sich die Öffentlichkeit nur noch mit zwei allerdings sehr wichtigen 
und aussichtsreichen Plänen der Stadtverwaltung Berlins, der Untergrund- 
bahn Nord-Süd, Müllerstraße-Kreuzberg und der Untergrundbahn Moabit- 
Rixdorf. Während die Erörterungen über die Linienführung der zweiten 
Bahn noch nicht abgeschlossen sind, ist die Ausführung der Nord-Südlinie 
von der zuständigen Behörde bereits genehmigt worden. | | 

Die städtische Untergrundbahn Nord-Süd, Müllerstraße - Kreuzberg 
(Nr. ır des Planes), beginnt am Kreuzungspunkte der See- und der Müller- 
straße, unterfährt die Müllerstraße, die Chausseestraße und die Friedrich- 
straße in ihrer ganzen Länge, verfolgt dann weiter die Belle-Alliance-Straße 
und endigt vor dem Viktoriaparke. Die vierzehn Haltestellen — Seestraße, 
Leopoldplatz, Courbiereplatz, Wedding, Schwartzkopfistraße, Invalidenstraße, 
Oranienburger Tor, Bahnhof Friedrichstraße, Französische Straße, Leipziger 
Straße, Kochstraße, Belle-Alliance-Platz, Gneisenaustraße und Kreuzberg- 
straße — sind unter Berücksichtigung der örtlichen Verhältnisse und der 
Verkehrsströmungen in zweckmäßiger Weise angeordnet. Soweit verlautet, 
soll die Bahn später nach Norden und nach Süden verlängert werden; je- 
doch sind hierüber bis jetzt irgendwelche Beschlüsse nicht gefaßt worden. 
Erwähnenswert erscheint nur, daß die Verlängerung der Bahn nach 
Süden als Einschnittbahn über das Tempelhofer Feld nach Tempelhof 
und Mariendorf Gegenstand ernster Erwägungen gewesen ist. Über den 
Kostenaufwand, den die Bahn voraussichtlich verursachen wird, sind 
in neuerer Zeit zuverlässige Mitteilungen nicht an die Öffentlichkeit ge- 
langt. Nach dem Erläuterungsberichte der Stadtverwaltung vom Jahre 
1905 über die Linienführung, die technischen Einrichtungen und die wirt- 
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schaftlichen Grundlagen der Bahn waren die Anlagekosten auf 5r Millionen 
Mark oder auf rund 6 Millionen Mark für das Kilometer Doppelgleis veran- 
schlagt. Hierbei ist indes zu berücksichtigen, daß die Bahn nach dem da- 
maligen Entwurfe nicht die Friedrichstraße in ihrer ganzen Länge unter- 
“ fahren, sondern nach weniger verkehrsreichen Nebenstraßen umgeleitet werden 
sollte. 

Von den technischen Einrichtungen sollen einige bemerkenswerte Einzel- 
heiten angeführt werden. Auf ihrem Wege hat die Bahn die Spree, den 
Landwehrkanal und die Stadtpanke zu kreuzen. Die Panke soll mittels 
Dükeranlagen in drei eisernen Rohren unter der Bahnanlage durchgeführt 
werden. Die Spree und der Landwehrkanal werden mit Hilfe von mehreren 
eisernen Caissons, die unter Anwendung von Preßluft versenkt werden, unter- 
fahren. Hierbei werden die gefährdeten Baulichkeiten, soweit sie nicht ab- 
getragen werden müssen, durch eiserne Spundwände gesichert. Der Tunnel 
unter der Spree wird so tief angelegt, daß die Tunneldecke auch bei einer 
etwaigen späteren Vertiefung des Spreebettes genügend geschützt ist. Das 
Tunnelgewölbe soll durchgängig eine lichte Höhe von 6,» m und eine Breite 
von 3,5 m erhalten und somit in der Größe seines Querschnitts die Tunnel 
der Hoch- und Untergrundbahn, die Abmessungen von 6, m und 3,; m 
aufweisen, nicht unwesentlich übertreffen. Infolgedessen können die Wagen 
der städtischen Untergrundbahn breiter als die der bestehenden Hoch- und 
Untergrundbahn hergestellt werden. 

In der Genehmigungsurkunde ist dem Vernehmen nach als äußerster Zeit- 
punkt der Betriebseröffnung der ı. Oktober 1913 festgesetzt worden. Jedoch 
erscheint es fraglich, ob die Bahn zu diesem Zeitpunkte fertiggestellt werden 
kann. Die Schwierigkeiten, die sich dem Bau der Schnellbahn in der Fried- 
richstraße entgegenstellen, sind ganz außerordentlich und in den besonderen 
Verhältnissen der Linie begründet. 

Die geplante zweite Untergrundbahn der Stadt Berlin nimmt ihren Aus- 
gangspunkt in Moabit (Nr. ı2 des Planes). Sie führt von der Huttenstraße 
unter der Turmstraße, der Rathenower Straße und der Straße Alt-Moabit 
bis zum Lehrter Fernbahnhof und kreuzt dort nördlich der Alsenbrücke die 
Spree. Alsdann verläuft sie unter dem Königsplatz und weiter an den süd- 
lichen Fundamenten des Reichstagsgebäudes vorbei unter der Dorotheenstraße 
bis zum Kastanienwäldchen. Von da wendet sie sich nach Süden, kreuzt 
die Straße Unter den Linden und führt am alten Opernhause vorbei nach 
dem Hausvogteiplatze. Weiter berührt sie nacheinander den Dönhoffplatz, die 
Kommandantenstraße, den Moritzplatz, die Luisenbrücke und das Kottbuser 
Tor. Vom Kottbuser Tore aus zieht sich die Bahn unter der Kottbuser Straße, 
dem Kottbuser Damme, dem Hermannplatze, der Berliner Straße und der 
Bergstraße bis zum Ringbahnhofe Rixdorf hin. Die Länge dieser Schnell- 
bahnlinie beträgt rund 13 km. Auf ihrem Wege berührt sie die Stadt- 
bahn in der Nähe des Lehrter Bahnhofs, die Nord-Südlinie in der Nähe 
des Stadtbahnhofs Friedrichstraße, die Untergrundbahn Leipziger Platz- 
Schönhauser Allee am Hausvogteiplatze, die Hochbahn am Kottbuser Tore 
und den Südring an der Haltestelle Rixdorf. Durch Herstellung bequemer 
Übergänge zu diesen Bahnen wird die Bedeutung der Bahn noch erheblich 
gewinnen. | 

Von den baureifen Schnellbahnentwürfen in der östlichen Hälfte Berlins 
ist der älteste der Plan einer Schwebebahn (Nr. 13 des Planes), die den 
Gesundbrunnen mit Rixdorf über den Alexanderplatz verbinden soll. Die 
Bedeutung dieser Schwebebahn für die. Besserung der Berliner Verkehrs- 
verhältnisse ist bereits im Archiv 1907, S. 129 ff., eingehend gewürdigt worden. 
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Die von der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesellschaft geplante Hoch- und 
Untergrundbahn Gesundbrunnen-Rixdorf (Nr. 14 des Planes) soll als Hochbahn 
an der Kreuzung der Christianiastraße und der Schwedenstraße beginnen und in 
südöstlicher Richtung durch die Schweden- und die Badstraße bis zum Humbold- 
haine fortgeführt werden. Dort wird sie mittels einer Rampe unter die Erde 
geleitet. Als Untergrundbahn folgt sie der Brunnenstraße und der Rosenthaler 
Straße, der Weinmeister- und der Münzstraße, demnächst weiter der Kaiser- 
Wilhelm-Straße und der Neuen Friedrichstraße bis zur Waisenbrücke, wo sie 
die Spree in schräger Richtung unterfährt, um in die Brückenstraße zu ge- 
langen. Die Bahn fährt dann weiter unter der Brücken- und der Neanderstraße 
sowie der Dresdener Straße bis zum ÖOranienplatz und biegt dort in das 
Luisenufer ein, in dem sie nach Kreuzung mit der elektrischen Hochbahn 
selbst in eine Hochbahn übergeht. Als Hochbalın überschreitet sie den Urban- 
hafen und den Platz am Urban, um in die Urbanstraße einzubiegen und vor 
dem Hermannplatze zu enden. Die Länge der Bahn beträgt 9,; km, von denen 
3,,km als Hochbahn ausgeführt werden sollen. Nach den Mitteilungen der 
Allgemeinen Elektrizitäts-Gesellschaft sind elf Haltestellen vorgesehen, nämlich 
Christianiastraße, Gesundbrunnen, Voltastraße, Bernauer Straße, Rosentaler Tor, 
Weinmeisterstraße, Königstraße, Neanderstraße, Oranienplatz, Urbanstraße, Her- 
mannplatz. Die mittlere Entfernung der Haltestellen voneinander beträgt 970 m. 
Über die voraussichtliche Höhe der Anlagekosten ihrer Bahn hat die Allge- 
meine Elektrizitäts-Gesellschaft in letzter Zeit keine Angaben veröffentlicht. 
In einem früheren Entwurfe, nach dem die Bahn auf vier Fünfteln 
ihrer Länge als Hochbahn und demgemäß nur auf einer kleinen Strecke 
als Untergrundbahn angelegt werden sollte, waren die Anlagekosten auf 
84 Millionen Mark veranschlagt worden. Dieser Betrag wird jetzt, nachdem 
die unterirdische Teilstrecke bedeutend verlängert worden ist, nicht mehr 
ausreichen. 

Die bisherigen Erörterungen haben sich auf solche Schnellbahnen be- 
schränkt, deren Ausführung bereits genehmigt oder doch mit einiger Sicher- 
heit zu erwarten ist. Das künftige Schnellbahnnetz wird hiernach, abge- 
sehen von der Stadt- und Ringbahn folgende Schnellbahnen umfassen: die 
jetzige Hoch- und Untergrundbahn (Nr. ı des Planes) mit den Erweiterungs- 
linien Spittelmarkt-Schönhauser Allee (Nr. 2), Alexanderplatz- Frankfurter 
Allee (Nr. 3), Reichskanzlerplatz- Rennbahn (Westend) (Nr.4), Wittenbergplatz 
Nürnberger Platz (Nr. 5), Nollendorfplatz- Gleisdreieck (Nr. 8); ferner die Wil- 
mersdorfer Bahn (Nr. 6), die Dahlemer Bahn (Nr.7), die Charlottenburger 
Bahn (Nr. 9), die Schöneberger Bahn (Nr. 10), die beiden Untergrundbahnen 
der Stadt Berlin Nord-Süd und Moabit-Rixdorf (Nr. ıı und 12) und endlich 
die Schwebebahn Gesundbrunnen - Rixdorf (Nr. 13) oder an ihrer Stelle die 
Hoch- und Untergrundbahn der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesellschaft (Nr. 14). 
Die Gesamtlänge dieses Schnellbahnnetzes mit Ausnahme der zuletzt ge- 
nannten Bahn beläuft sich auf rund 77 km. Auf einer Strecke von insgesamt 
44 km wird den Betrieb die Hochbahngesellschaft wahrnehmen. 

Außer den bezeichneten Schnellbahnen ist noch eine größere Anzahl von 
Plänen zu Tage getreten. So hat z. B. die Hochbahngesellschaft den Plan 
aufgestellt und den Behörden vorgelegt, die Linie Frankfurter Allee-Alexander- 
platz nach dem Stettiner Bahnhof und weiter unter der Invalidenstraße bis 
zum Kriminalgericht in Moabit zu verlängern. Dort soll die Bahn eine süd- 
liche Richtung einschlagen, die Spree im Zuge der Paulstraße unterfahren, 
den Tiergarten durchqueren, dabei den Großen Stern anlaufen und von der 
Kreuzungstelle des Lützowufers und des Kurfürstendamms nach dem Witten- 
bergplatze führen. Außerdem verfolgt die genannte Gesellschaft den Plan 
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einer Durchmesserlinie von Nordost nach Südwest. Diese Bahn soll in 
Weißensee beginnen, vom Alexanderplatz aus die innere Stadt durchqueren, 
den Anhalter Bahnhof anschließen, von da nach der Potsdamer Straße 
führen und sich an der Südgrenze Schönebergs mit der Schöneberger Bahn 
vereinigen. Durch diese Bahn sollen neue Stadtteile im Nordosten Berlins 
der Bebauung erschlossen und der Abschnitt der Hoch- und Untergrundbahn 
von der Bülowstraße bis zum Alexanderplatz, sobald dies erforderlich sein 
wird, entlastet werden. Die Linienführung der Balın steht indes keineswegs 
fest, vielmehr ist in letzter Zeit die Vereinigung der Bahn mit der geplanten 
nördlichen Verlängerungstrecke der Schöneberger Bahn in Erwägung gezogen 
worden. In dem Übersichtsplane sind die beiden zuletzt erwähnten Pläne der 
Hochbahngesellschaft nicht verzeichnet. 

Neben den bisher erörterten Schnellbahnen hat in der Öffentlichkeit die 
von der Firma Siemens & Halske A.-G. vor mehreren Jahren angeregte 
Verbindung des Stettiner Bahnhofs mit dem Potsdamer Bahnhofe (Nr. 15 
des Übersichtsplans) großes Interesse erregt. Hierbei handelt es sich nicht 
um eine Kleinbahn, sondern um eine vom Staate zu betreibende elek- 
trische Vollbahn. Da ihr wesentlichster Zweck in der Verbindung des Vor- 
ortverkehrs der Stettiner und der Potsdamer Bahn bestehen soll, wird sie 
für die nördlichen Vororte, deren Entwicklung jetzt infolge der entfernten 
Lage des Stettiner Bahnhofs vom Stadtinneren gehemmt ist, ganz hervor- 
ragende Bedeutung besitzen. Die geplante Bahn soll unter dem Potsdamer 
Platze beginnen, die Königgrätzer Straße bis zum Reichstagsgebäude entlang- 
führen, dort nach Osten abschwenken, weiter unmittelbar neben der Spree 
bis zur Ebertsbrücke verlaufen, an dieser Stelle die Spree unterfahren und 
dem Zuge der Artillerie- und der Borsigstraße folgend, den Stettiner Bahnhof 
erreichen. Haltestellen sollen am Brandenburger Tore, in der Nähe des Stadt- 
bahnhofs Friedrichstraße und in der Artilleriestraße in einer mittleren Ent- 
fernung von Iooo m angelegt werden. Der Wannseebahnhof und der Stettiner 
Vorortbahnhof, die beide Sackbahnhöfe sind, sollen aufgehoben und durch 
Durchgangsbahnhöfe, die unter dem Potsdamer Platze und unter dem Vor- 
latze des Stettiner Bahnhofs anzulegen wären, ersetzt werden. Um den 

bergang der Betriebsmittel zwischen den beiden Bahnhöfen zu ermöglichen, 
soll der Tunnel eine Breite von 7,; m und eine Höhe von 4,45 m erhalten. 
Die Abmessungen bleiben hiernach nur wenig hinter den Maßen zurück, die 
durch die Eisenbahnbau- und Betriebsordnung für die Umgrenzung des 
lichten Raumes festgesetzt sind. Der Plan der Firma Siemens & Halske 
kann selbstverständlich erst dann verwirklicht werden, wenn der Dampfbetrieb 
im Berliner Vorort- und Stadtverkehr, wie geplant ist, durch den elektri- 
schen Betrieb ersetzt sein wird. 

Die Arbeiten, die aus Anlaß der Allgemeinen Städtebau-Ausstellung in 
Berlin (Mai und Juni IgIo) zum Wettbewerb um einen Grundplan für die 
Bebauung von Groß-Berlin eingereicht worden sind, haben in der Schnell- 
bahnfrage Groß-Berlins eine fast unabsehbare Fülle von wertvollen Entwürfen 
gebracht, die erst allmählich in der Öffentlichkeit gewürdigt werden, Es 
erscheint nicht angängig, hier auf diese Entwürfe und Pläne näher einzu- 
gehen, wenngleich schon jetzt erkennbar ist, daß so mancher Vorschlag auf 
die Entwicklung der Schnellbahnfrage bestimmenden Einfluß ausüben wird, 
weil er neue Wege weist und bisher ungeahnte Entwicklungsmöglichkeiten 
zeigt. Hier soll nur kurz ein Vorschlag gestreift werden, der überall, insbe- 
sondere auch in amtlichen Kreisen, berechtigtes Aufsehen erregt hat und 
auch insofern besondere Beachtung verdient, als er in drei preisgekrönten, 
unter Mitwirkung hervorragender Verkehrstechniker verfaßten Arbeiten über- 
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einstimmend wiederkehrt. Es sind dies die Arbeiten mit den Kennworten 
»Denk an künftig« (Verfasser: Brix, Genzmer und Hochbahngesellschaft), 
„Et in terra pax« (Verfasser: Eberstadt, Möhring und Petersen) und »Wo 
ein Wille, da ein Weg« (Verfasser: Firma Havestadt und Contag, Schmitz 
und Blum). 

Die Verfasser dieser Arbeiten gehen von dem Grundgedanken aus, daß 
die Eisenbahnanlagen die Richtschnur für alle weiteren Siedelungs- und 
Bebauungsvorschläge zu bilden haben, zeigen die Wege zur praktischen, auf 
absehbare Zeit ausreichenden Lösung der Schnellbahnfrage und gipfeln sämt- 
lich in dem Vorschlage, die von Norden und von Süden einlaufenden Fem- 
bahnen durch eine unterirdische Nord-Südbahn von der doppelten Leistungs- 
fähigkeit der alten Stadtbahn zu verbinden. Diese Nord-Südbahn bezweckt 
(nach Brix, Genzmer und Hochbahngesellschaft) insbesondere die Durch- 
führung der Anhalter und Potsdamer Bahn nordwärts über den Lehrter 
Bahnhof hinaus bis zu einer Zugbildungstation im Norden (Pankow) 
und die Weiterführung der Lehrter, Stettiner und Nordbahn südwärts 
über den Lehrter und Anhalter Bahnhof hinaus bis zu einer Zugbildung- 
station im Süden (Tempelhof). Dabei sollen der Potsdamer und der 
Stettiner Bahnhof als Fernbahnhöfe aufgehoben und durch einen unterirdisch 
anzulegenden Bahnhof in der Nähe des Lehrter Bahnhofs ersetzt werden. 
Für den Vorortverkehr würden die genannten Bahnhöfe bestehen bleiben. 
Im weiteren ist in den Arbeiten eine Verbindung des am Potsdamer Bahn- 
hof endigenden Vorortverkehrs mit dem der Stettiner Bahn gemäß dem bereits 
besprochenen Plane der Firma Siemens und Halske und endlich eine Ver- 
bindung des Vorortverkehrs der Görlitzer Bahn mit dem der Hamburger 
Bahn vorgesehen. 

Im weiteren ist die unterirdische Verbindung des Görlitzer Bahnhofs mit 
dem Lehrter Bahnhofe, wie sie in der Arbeit »Et in terra pax« vorgeschlagen 


ist, besonders bemerkenswert, weil sie einen Teil des Verkehrs aufnehmen . 


wird, der jetzt der Stadtbahn zufällt. Zur Erhöhung der Leistungsfähigkeit 
der Stadtbahn ist schon früher die Einführung des elektrischen Betriebs 
oder die Anfügung neuer Gleispaare neben oder über den bestehenden 
(Erbauung eines zweiten Stockwerks) angeregt worden. Während man von 
dem zweiten Plane aus technischen und wirtschaftlichen Gründen zurück- 
gekommen ist, hat die Frage des elektrischen Betriebs der Stadtbahn sowie der 
Ringbahn und der Vorortbahnen wiederholt, namentlich auch in letzter Zeit, 
das Ministerium der öffentlichen Arbeiten beschäftigt. Sicher wird die 
Leistungsfähigkeit der Stadtbahn durch die Einführung des elektrischen Be- 
triebs erhöht werden, weil diese Betriebsart eine Verkürzung der Fahrzeiten 
und Zugabstände und eine bessere Ausnutzung der Wagen ermöglicht. Bei 
der außerordentlichen Zunahme des Verkehrs genügt indes diese Maßnahme 
allein nicht; vielmehr kann das erstrebenswerte Ziel, die Leistungsfähigkeit 
der Stadtbahn dem Verkehrsbedürfnis anzupassen, nur durch besondere 
Mittel erreicht werden, wie sie u. a. Petersen in der oben erwähnten Arbeit 
vorgeschlagen hat. Die neue Stadtbahn soll vom Görlitzer Bahnhofe nach 
der Leipziger Straße führen und im bereits erwähnten unterirdischen 
Bahnhof in der Nähe des jetzigen Lehrter Bahnhofs enden. Von diesem 
Zentralbahnhof aus soll die Linie weiter durch die Straße Alt-Moabit, die 
Rathenower Straße und die Birkenstraße führen, die Hamburger Gleise 
kreuzen und sich beim Bahnhof Beußelstraße in zwei Vorortlinien gabeln, 
von denen die eine über Spandau nach Nauen laufen, die andere die 
Jungfernheide in der Richtung nach Tegelort durchqueren soll. Durch diese 
Bahn wird nicht allein die Stadtbahn in wünschenswerter Weise entlastet, 


- 
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sondern auch die Möglichkeit gewonnen werden, das ganze nordwestliche 
Vorortgebiet, besonders die landschaftlich hervorragenden Havelgegenden, 
für die Bebauung zu erschließen. 

Die technische Gestaltung der Stadtschnellbahnen ist nicht allein von 
den örtlichen Verhältnissen, sondern — ın erster Linie — von wirtschaft- 
lichen Rücksichten abhängig. Im allgemeinen müssen Schnellbahnen als 
wirtschaftliche Unternehmungen betrachtet werden, die aus sich Ertrag 
bringen sollen. Wenn nicht Zuschüsse aus öffentlichen Mitteln geleistet 
werden, was nur ausnahmsweise der Fall sein wird, können die Zinsen des 
Anlagekapitals und die Kosten der Betriebsführung lediglich aus den Ver- 
kehrseinnalhmen bestritten werden. Die Wahl des Schnellbahnsystems ist 
hiernach von den zu erwartenden Verkehrseinnahmen abhängig. 

Die Beziehungen zwischen Anlagekapital, Verkehrsgröße, Tarifen und Be- 
triebsausgaben sind erst in der neueren Literatur genügend klargestellt 
worden. Namentlich haben Regierungsrat Kenimann in seiner Arbeit »Zur 
Frage der Wirtschaftlichkeit städtischer Schnellbahnen« (Glasers Annalen 1908, 
Nr. 734) und Ober-Ingenieur Petersen in der Arbeit »Die Bedingungen der 
Rentabilität von Stadtschnellbahnen« (Deutscher Städteverlag, Berlin 1908) 
die einschlägigen Verhältnisse beleuchtet. Die Tarife der städtischen Ver- 
kehrsmittel sind hauptsächlich durch die Gewohnheit des Landes, die Kauf- 
kraft der Bevölkerung und die Münzeinheit bedingt. In Deutschland sind 
die Stadtschnellbahnen infolge der geltenden Währung gezwungen, als Min- 
destsatz eine Gebühr von Io Pf. oder von 15 Pf. für die Beförderung eines 
Reisenden zu erheben. Der Satz von Io Pf. ist indes unter gewöhnlichen 
Verhältnissen zu niedrig, der Satz von 15 Pf. zu hoch, in Berlin wenigstens 
so lange, als die Straßenbahnen den Einheitstarif von Io Pf. beibehalten. 
Wollte man den Tarifen den Satz von 15 Pf. zu Grunde legen, so würde 
ein großer Teil der Fahrgäste, die nach der Bevölkerungsdichtigkeit und der 
Verkehrsstärke der von der Bahn berührten Gegenden zu erwarten wären, 
an die Straßenbahnen und an die Omnibusse verloren gehen. Man muß 
also einen Stafteltarif einführen, die Staftelung der Fahrpreise mit dem Satze 
von I0 Pf. beginnen und versuchen, die Einnahmen durch die Schaftung von 
zwei Wagenklassen weiter zu erhöhen. Die durchschnittliche Einnahme von 
jedem Reisenden beträgt bei der Stadt- und Ringbahn etwa 7,6 Pf., bei der 
Großen Berliner Straßenbahn 9,ı Pf. und bei der Hoch- und Untergrundbahn 
I3,: Pf. Dieser Satz ist erst im letzten Jahre trotz einer sehr umfangreichen 
Staffelung nach langjährigem Bestehen der Bahn erreicht worden. Es kann 
daher bei den Stadtschnellbahnen in Groß-Berlin nur mit einer Durchschnitts- 
einnahme von 13 Pf. gerechnet werden, wenn, wie erwähnt, die Staffelung beim 
Vorhandensein von zwei Wagenklassen mit dem Satze von Io Pf. beginnt. 
Der durchschnittlichen Betriebseinnahme ist eine durchschnittliche Betriebs- 
ausgabe für den Reisenden gegenüberzustellen. Sie beträgt nach den Be- 
rechnungen von Petersen auf ein Kilometer Doppelgleis bei einem jährlichen 
Verkehr 


von I Million Reisenden.......... 13 Pf., 
4. 2 Millionen = zuende 9,5 - 
= R > So O aaa TA 8, - 
- 4 = er piam Fans 
= 5 u Be ee ZN 


Aus der folgenden Zusammenstellung ist ersichtlich, wie hoch das Anlage- 
kapital, wenn es sich angemessen verzinsen soll, bei einer angenommenen 
Verkehrsstärke sein darf, wobei zu berücksichtigen ist, daß eine Kapitalver- 
zinsung von 4 v. H. bei industriellen Anlagen überhaupt nicht als eine 
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genügende Verzinsung, eine solche von 5 v. H. nur als ein mäßiger Gewinn 
angesehen werden darf. Selbstverständlich darf man die Zahlen der Zu- 
sammenstellung nicht als allgemein gültig ansehen. Sie gewähren aber 
ungefähr einen Anhalt bei Beurteilung der Wirtschaftlichkeit von Stadt- 


schnellbahnen. 
ährli : f D h 
Jährliche Auf jeden Reisenden beträgt beirast der Das Anlagekapital darf 
Zahl der l Gesamt- f bet fıkmD ä 
Reisenden | die Fahr- | die Bes. der Ber | Üüberschuß: | me gu ı km Oppe! 
ld tebi triebe im Jahre Igleis bei einer Verzinsung 
auf ı km geld- | triebs- , triebs- ee 


einnahme ' ausgabe | überschuß Doppelgleis | von 4 v. H. von 5 v. H. 


Doppelgleis 
Pf. Pf. | Pf. Mark Mark Mark 


I 000 000 13 ı 13 — — — — 
) 

2 000 000 13 9,5 3,5 70000 | 1750000 I 400 000 
| 

3 000 000 13083 4,67 140 000 | 3 500 000 2800 000 
| | 

-4 000 000 13 7,75 5,25 210 000 | 5 250 000 ; 4 200 000 

5 000 000 13 7,40 5,60 280 000 | 7 000000 3 600 000. 


Aus diesen Zahlen ist u. a. zu ersehen, daß in Deutschland das Anlage- 
kapital einer etwa Io km langen Bahn bei einem jährlichen Verkehr von 
3 Millionen Personen auf ein Kilometer Doppelgleis und einer durchschnitt- 
lichen Einnahme von 13 Pf. für den Reisenden noch eine Verzinsung von 
5 v. H. erzielt, wenn es den Betrag von rund 30 Millionen Mark nicht oder 
nicht wesentlich übersteigt. Ein höheres Anlagekapital ist, wenn die Schnell- 
bahn lediglich als wirtschaftliches Unternehmen aufgefaßt werden soll, nur 
dann zulässig, wenn die Verkehrsstärke über die Zahl von 3 Millionen Rei- 
senden auf das Kilometer Doppelgleis hinausgeht, oder wenn ein höherer 
Tarif festgesetzt wird. Der Höhe der Fahrpreise sind indes, wie bereits 
erörtert worden ist, natürliche Grenzen gesetzt, so daß es sich erübrigt, 
hierauf noch einzugehen. Um die voraussichtliche Verkehrsstärke einer Bahn 

. zu ermitteln, muß die Verkehrsstärke der vorhandenen Schnellbahnen zum 
Vergleich herangezogen werden. Von den innerstädtischen Schnellbahnen 
der Weltstädte haben nur die Central London Bahn und der Pariser 
Métropolitain eine größere Verkehrsdichtigkeit als 3 Millionen Personen auf 
das Kilometer Doppelgleis aufzuweisen, beide Bahnen auch nur aus dem 
Grunde, weil sie bei dem Mangel eines ausgedehnten Straßenbahnnetzes in 
a und Paris auch den Verkehr aufnehmen, der in Berlin den Straßen- 
bahn‘n zufällt. Im übrigen geht die Verkehrsstärke der Stadtschnellbahnen, 
—————sössttsehen von der Berliner Stadtbahn, die wegen ihres außergewöhnlich 
niedrigen Tarifs nicht zum Vergleiche herangezogen werden darf, über die 
Ziffer von 3 Millionen Reisenden auf das Kilometer Doppelgleis nicht hinaus, 
eine Zahl, die auch die Stadt Berlin seinerzeit bei Veranschlagung des wirtschaft- 
lichen Erträgnisses der Untergrundbahn Nord-Süd zu Grunde gelegt hat. 
Wird mit solchem Verkehr gerechnet, dann darf nur ein Bahnsystem gewählt 
werden, das sich nicht teurer als 3 Millionen Mark auf das Kilometer Doppel- 
gleis stellt; es müßte denn sein, daß der Unternehmer Zuschüsse aus öffent- 
lichen Mitteln erhält oder in der Lage ist, auf eine angemessene Verzinsung 
des Anlagekapitals zu verzichten. Dies können selbstverständlich die Ge- 
meinden tun. Ob es aber von wirtschaftlichem und sozialpolitischem Stand- 
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punkt aus richtig und zweckmäßig ist, daß die Gemeinden innerstädtische 
Schnellbahnen bauen und auch betreiben, ist eine strittige Frage, die hier 
nicht erörtert werden kann. 

Nach den Angaben, die der Direktor der Hochbahngesellschaft, Baurat 
Wittig, in seiner als Anlage zum Preisausschreiben für den Wettbewerb um 
einen Grundplan für die Bebauung Groß-Berlins erschienenen Broschüre »Zur 
Schnellbahnfrage Groß-Berlins« gemacht hat, stellen sich die Kosten einer 
zweigleisigen Untergrundbahn auf 5 bis Io Millionen Mark, einer Hoch- und 
Schwebebahn auf 2 bis 3 Millionen Mark und einer Damm- und Einschnitt- 
bahn auf ı bis ı,; Millionen Mark für das Kilometer. In Groß-Berlin 
werden die Untergrundbahnen unmittelbar unter dem Pflaster angelegt, 
Tiefbahnen, wie sie in London gebaut worden sind, können in Berlin wegen 
der großen technischen Schwierigkeiten und der außerordentlich hohen Bau- 
kosten nicht ausgeführt werden. Während der Untergrund in London aus 
festem, für Wasser undurchlässigem tonhaltigen Boden besteht, ist der Ber- 
liner Untergrund hauptsächlich aus Sandmassen zusammengesetzt. Des- 
ungeachtet ist es gelungen, zwischen Stralau und Treptow einen Tunnel 
unter der Spree hindurchzubringen, der jetzt von einer Straßenbahn benutzt 
wird. Jedoch haben die in der Nähe probeweise aufgeführten Gebäude Risse 
gezeigt, ein Beweis, daß der Sandboden nachgerutscht ist, weil bei dem 
unter Druckluft bewirkten Schildvortriebe mehr Boden herausgenommen 
worden ist, als dem Tunnelprofil entsprach. Hiernach ist es nicht zulässig, 
mit solcher Bauweise ohne weitere Probeausführungen in die Nähe von 
Häusern heranzugehen. Wenn nun auch der Versuch bei Anwendung eines 
verbesserten Arbeitverfahrens gelingen sollte, so ist doch die Bauweise be- 
deutend kostspieliger als die Herstellung der Tunnel in offener Baugrube. 
Infolgedessen kommt die Anlage von Tiefbahnen, selbst wenn sie nur ge- 
ringe Tunnelabmessungen beanspruchen, für Berlin zunächst nicht mehr in Frage. 

Die Untergrundbahn ist nach vorstehendem die teuerste Form der 
Schnellbahn. Da sie alle Verkehrsvorteile bietet, ohne auf der Straße in Er- 
scheinung zu treten, wird sie vielfach in der Öffentlichkeit als die empfehlens- 
werteste Form der Stadtschnellbahnen angesehen. Hierbei wird aber außer 
acht gelassen, daß die Bauweise zu teuer ist, um als Regelbauweise gelten 
zu können, und daß die Fahrt auf den Hochbahnen ungleich angenehmer 
ist. Die ausschließliche Herstellung von Untergrundbahnen würde zu wirt- 
schaftlichen Mißerfolgen führen und hiermit die Weiterentwicklung des 
Schnellbahnnetzes, wie es z. B. in London der Fall ist, auf abselıbare Zeit 
verhindern. Mit Rücksicht auf die großen Anlagekosten der Untergrund- 
bahnen wird fast überall, abgesehen von London, wo die tiefe Lage der 
Tunnel ein Aufsteigen zur Hochbahn schwer zuläßt, ein gemischtes System, 
Untergrundbahn in den inneren Stadtteilen, Hochbahnen in den Außen- 
bezirken und Vororten angewendet. So wechseln z. B. in New York, Boston, 
Philadelphia, Paris und in Groß-Berlin, künftig auch in Hamburg, Hoch- 
bahnen und Untergrundbahnen miteinander ab. Wenn früher mit Schärfe 
dem Bau von Hochbahnen entgegengetreten wurde, so mag dies auch daran 
gelegen haben, daß diese Bahnen als Bauwerk in häßlicher Form hergestellt 
wurden und somit das Straßenbild beeinträchtigten. In neuerer Zeit wird 
auf die geschmackvolle Durchbildung der Formen großer Wert gelegt. Hierbei 
hat auch die schwierige Frage der Rampenanlage beim Aufstiege der Unter- 
grundbahn zur Hochbahn eine befriedigende Lösung gefunden. 
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Das neue englisch-französische Fernsprechseekakbel. 


Von Wittiber, Ober-Postpraktikant in Berlin. 


Für den Fernsprechverkehr zwischen England und Frankreich standen 
bisher sechs Doppelleitungsverbindungen zur Verfügung, die in drei vier- 
adrigen Kabeln durch den Kanal geführt sind. Das erste Kabel ist im 
Jahre 1891 zwischen Sangatte (bei Calais) und St. Margareths Bay (bei Dover) 
verlegt worden. Zunächst wurde nur eine Doppelader in Betrieb genommen ; 
da sich die Sprechbeziehungen jedoch günstig entwickelten, mußte bereits im 
folgenden Jahre auch die zweite Doppelader benutzt werden. 1897 wurden 
dann zwei neue vieradrige Kabel von Abbots Cliff (bei Dover) nach Sangatte 
und Cap Gris-Nez (bei Boulogne) ausgelegt. Die drei Kabel sind gleich- 
mäßig nach den Angaben des früheren Chefelektrikers der englischen Te!c- 
graphenverwaltung W. H. Preece gebaut. Jede Kabelader besteht aus einer 
siebendrähtigen Litze von I6o engl. Pfund Kupfer für eine Seemeile; sie isi 
mit 300 engl. Pfund Guttapercha für eine Seemeile bis auf Io mm Durch- 
messer umpreßt. Vier solcher Adern sind verseilt, mit Hanf umwickelt und 
spiralförmig mit 16 galvanisierten Eisendrähten von je 7 mm Dicke und einer 
Zugfestigkeit von rund I600 kg bewehrt. Je zwei kreuzweise sich gegenüber- 
liegende Adern sind zu einer Doppelleitung zusammengeschaltet. Alle sechs 
Verbindungen führen von London unmittelbar nach Paris; auf englischer Seite 
sind rund 135 km, auf französischer rund 325 km oberirdische Leitung an die 
Kabel angeschaltet. Insgesamt beträgt die Leitungslänge zwischen London 
und Paris etwa 500 km, wovon 38 bis 41 km (20 bis 22 Seemeilen) auf die 
Seekabel entfallen. 

Mit diesen Leitungen läßt sich zwischen London und Paris eine aus- 
reichende Sprechverständigung erzielen; bei der Anschaltung weiterer Lei- 
tungen auf einer oder auf beiden Seiten treten jedoch Schwierigkeiten in 
der Lautübermittlung auf, so daß der englisch-französische Sprechverkehr 
auf weiter von London und Paris gelegene Orte nicht ausgedehnt werden 
konnte. Die Ursache liegt in der Bauart der Kabel, bei der wegen der er- 
heblichen Kapazität der Kabeladern eine starke Dämpfung der Sprechwellen 
eintritt. Als vor einiger Zeit die Zahl der englisch-französischen Fernsprech- 
verbindungen vermehrt werden mußte, um den gesteigerten Sprechverkehr, 
der sich von 56 113 Gesprächseinheiten im Jahre 1897/98 auf go 805 Gesprächs- 
einheiten im Jahre 1906/07 gehoben hatte*), glatt zu bewältigen, war in 
erster Linie auf eine geeignetere Bauart des Kanalkabels Bedacht zu nehmen. 
In der Kabeltechnik sind im letzten Jahrzehnte bedeutsame Fortschritte ge- 
macht worden, vor allem in der Bauart der Fernsprechkabel. Nachdem es 
der Wissenschaft gelungen war, die Natur der Fernsprechströme genauer zu 
erforschen, war es nicht allzu schwer, die Ergebnisse der theoretischen Be- 
rechnungen in der Praxis anzuwenden und für die Fortpflanzung der Fern- 
sprechströme möglichst günstige Bedingungen zu schaffen. Die Kapazität 
der drei alten englisch-französischen Fernsprechkabel ist sehr groß; sie be- 
trägt für jede Ader in der ganzen Länge über 5 Mikrofarad. Infolgedessen 
tritt in den Kabeln eine Verzerrung der Sprechwellen und damit eine Ver- 
änderung der charakteristischen Klangfarbe der Sprache ein. Außerdem 
machen sich an den Endpunkten der Kabel, deren Charakteristik von der 
oberirdischer Leitungen sehr verschieden ist, Reflexerscheinungen derart be- 


*) 35. Jahresbericht des Postmaster General, London 1907, S. 63. 
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merkbar, daß nur ein Teil der Sprechwellen in die Kabel hineingelangt, 
während der andere Teil an den Übergangstellen zurückgeworfen wird und 
die neu ankommenden \Wellenzüge stört. Diese störenden Einflüsse lassen 
sich nun, wie auf theoretische Weise ermittelt worden ist, durch eine künst- 
liche Vergrößerung der Selbstinduktion der Leitungsdrähte teilweise aus- 
gleichen. Die Selbstinduktion beeinträchtigt zwar für sich allein auch die 
Sprechverständigung, hebt aber, in das richtige Verhältnis zur Kapazität 
gebracht, deren Nachteile auf. Diese Tatsache ist auch bei dem neuen 
englisch-französischen Fernsprechkabel berücksichtigt worden. Die Bauart 
dieses Kabels bietet jedoch insofern etwas Neues und Bemerkenswertes, als 
hier zum ersten Male Selbstinduktionspulen in ein mit Guttapercha isoliertes 
Sseekabel eingebaut worden sind. Die Einschaltung von Selbstinduktion- 
spulen an bestimmten Punkten der Leitung — sog. Pupinverfahren (nach 
dem amerikanischen Professor Pupin, der diese Theorie zuerst entwickelt 
hat) — wurde bisher nur bei Freileitungen und bei Landkabeln angewendet ; 
bei oberirdischen Leitungen werden die Spulen auf besonderen Konsolen an 
den Querträgern angebracht, bei Landkabeln befinden sie sich in einem 
wetterfest verschlossenen Kasten, durch den das Kabel hindurchgeführt wird. 
Bei den Fernsprechseekabeln stieß der Einbau von Spulen auf technische 
Schwierigkeiten; zur Vergrößerung der Selbstinduktion umspann man deshalb 
die einzelnen Leiter ın ıhrer ganzen Ausdehnung spiralförmig mit Eisendraht. 
In dieser Weise ist eine Reihe von Fernsprechseekabeln gebaut worden, z.B. 
die Kabel Cuxhaven-Helgoland, Greetsiel-Borkum, Fehmarn-Lolland, die mit 
Papier isoliert sind, und die Guttaperchakabel Helsingborg-Helsingör und 
Reßnes-Selvig. Im Jahre 1906 wurde nach gründlichen Vorbereitungen das 
erste mit eingebauten Pupinspulen ausgerüstete Fernsprechkabel durch den 
Bodensee zwischen Friedrichshafen und Romanshorn ausgelegt (vgl. Archiv 1908, 
S. 275 ff.). Dieses Kabel ist 12 km lang und enthält sieben Doppeladern ; als 
Isoliermaterial ist Papier verwendet worden. 

Die guten Erfahrungen, die bei der Verlegung und beim Betriebe des 
Bodenseekabels gemacht wurden, sollten bei dem neuen englisch-französischen 
Fernsprechseekabel verwertet werden. Ein mit Papier isoliertes Kabel konnte 
allerdings für diesen Zweck nicht in Aussicht genommen werden, da es trotz 
des Vorteils einer bedeutend geringeren Kapazität wegen der ungünstigen 
Strömungsverhältnisse und des erheblichen Gewichts bedenklich erschien, durch 
den Kanal ein Bleikabel auszulegen. Es kam daher in Frage, Selbst- 
induktionspulen in Guttaperchakabel einzubauen. Diese Aufgabe ist von der 
Firma Siemens Brothers & Co. in London gelöst worden, der. das Verfahren 
patentiert ist.*) Sie stellte in ihren Kabelwerken in Woolwich ein Versuchs- 
kabel her, das 15 Monate lang unter Wasser gehalten und von Zeit zu Zeit 
einem Drucke von 4000 kg auf I Quadratzoll (entsprechend etwa einer Wasser- 
tiefe von 2500 Faden, rund 4560 m) ausgesetzt wurde. Da die Firma außer- 
dem die Gewähr übernahm, ein Kabel zu liefern, das bei einer Länge von 
24,2 engl. Meilen die nämlichen elektrischen Eigenschaften wie ein Normal- 
kabel von 3,; engl. Meilen aufweisen würde, erhielt sie den Auftrag zur Her- 
stellung des Kabels. 

Die Bauart des Kabels weicht — abgesehen von den Spulen — in keiner 
Weise von der der alten Fernsprechkabel durch den Kanal ab. Es enthält 
vier "Leitungsdrähte. Jede Ader besteht aus 160 engl. Pfund Kupfer und 
300 engl. Pfund Guttapercha auf die Seemeile. Auf I engl. Meile bezogen 
beträgt der Widerstand jedes Leiters ı2,; Ohm (7,3 Ohm auf.ı km) und die 


*, Electrical Engineering Nr. 168 vom ı7. März 1910, S. 179/180. 
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gegenseitige Kapazität o,ı: Mikrofarad (0,0;;s Mikrofarad auf I km). Diese 
Bauart wurde gewählt, um ein gänzliches Mißlingen des Unternehmens zu 
verhindern. Hätte sich der Einbau der Spulen als unvorteilhaft erwiesen, so 
wäre man in der Lage gewesen, ohne unverhältnismäßig große Kosten die 
Spulenstücke aus dem Kabel herauszuschneiden und dadurch immer noch 
eine den alten Verbindungen gleichwertige zu erhalten. 

Der bemerkenswerteste Teil des neuen englisch-französischen Fernsprech- 
kabels sind die Spulenstücke. Die Spulen haben, wie Fig. I zeigt, eine 
längliche Form, damit der Durchmesser des Kabels möglichst wenig ver- 
größert wird. Ferner sind sie als Doppelspulen gebaut, d. h. es sind zwei 
voneinander getrennte Umwindungen auf einen Eisenkern gewickelt. In 
jeden Zweig der Doppelleitung ist eine Umwindung eingeschaltet, so daß 
jedes Spulenstück zwei Doppelspulen enthält. Diese Anordnung hat vor dem 
Einbau von vier Einzelspulen wesentliche Vorzüge. Die Ströme in den Win- 
dungen um den Eisenkern erzeugen ein magnetisches Kraftfeld und ver- 
ändern die Permeabilität des Eisens. Da die Ströme in der Hin- und der Rück- 
leitung nicht gleich stark sind, würde die entstehende Verschiedenheit in der 
Permeabilität der Eisenkerne das elektrische Gleichgewicht der beiden Lei- 
tungszweige stören. Durch die Aufbringung der Windungen für die Hin- 
und die Rückleitung auf den nämlichen Eisenkern werden dagegen etwaige 
Unterschiede in der Permeabilität von selbst ausgeglichen. 


Fig. ı. 
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Die beiden Doppelspulen sind in der in Fig. 2 ersichtlich gemachten Weise 
hintereinander in das Kabel eingebaut. Zwischen den beiden Spulensätzen ist 
ein Polster eingefügt, um das Spulenstück möglichst biegsam zu machen. 
Die beiden Doppelspulen sind ganz in Guttapercha eingebettet. Zwischen 
den Umwindungsdrähten der Spulen, die mit Seide isoliert sind, und der 
darüber liegenden Guttaperchaschicht sind vorsichtshalber dünne Metallplatten 
eingelegt. Die Verbindung der Guttaperchahülle über den Spulen mit den 
Guttaperchaadern wird durch einen dicken Guttaperchakegel hergestellt. Der 
Durchmesser des Guttaperchakerns des Kabels erfährt durch die Einfügung 
der beiden Doppelspulen eine Vergrößerung von ı Zoll (25,, mm) auf 3 Zoll 
(76,2 mm). Die Spulenstücke können, ohne daß ihre elektrischen Eigen- 
schaften leiden, hohem Drucke und starken Biegungen ausgesetzt werden ; 
sie lassen sich z. B. ohne Gefahr auf eine Trommel von 4 Fuß (1,2 m) 
Durchmesser aufwickeln. 

Die Bewehrung ist in folgender Weise über die Spulenstücke geführt. 
Etwa Io Yards (rund 9 m) vor und hinter jedem Spulenstück ist über die 
erste Bewehrung eine zweite aufgelegt und an den Enden sorgfältig abge- 
bunden. Die übereinanderliegenden Drähte der beiden Bewehrungen fügen 
sich an der verdickten Stelle so zusammen, daß das Spulenstück nur mit 
einer Lage Bewehrungsdrähte bedeckt ist (vgl. Fig. 3). Es entsteht mithin in 
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dem Kabel ein Wulst von etwas über ı m Länge, dessen äußerer Durch- 
messer 10,5 cm beträgt. 

Die Spulen besitzen bei einem inneren Widerstande von etwas weniger 
als 6 Ohm eine Selbstinduktion von o,ı Henry bei 750 Perioden. Die spezi- 
fische Dämpfung des Kabels mit den Spulen berechnet sich auf 0,014 für die 
engl. Meile, d. s. etwa 0,00x; für r km; ohne Spulen würde die spezifische 
Dämpfung 0,045 für die engl. Meile betragen. Die wirksame Dämpfung des 
ganzen Kabels /$ 2) beläuft sich, da das Kabel etwa 37,ı km = 23 engl. Meilen 
oder 20 Seemeilen lang ist, auf etwa 0,32. Da bei der Ermittlung dieser 
Werte für 32, die in den Kabelwerken stattfand, die wirkliche Ableitung noch 
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nicht in Betracht gezogen werden konnte, dürften sich die Werte tat- 
sächlich etwas höher stellen. Vergleiche mit einem Normalkabel ergeben, daß 
das neue Kabel keine größere Dämpfung hat als ein Normalkabel von 
3,28 engl. Meilen, also unter dem gewährleisteten Höchstbetrage (3,;) zurück- 
bleibt. Die Charakteristik des neuen Kabels weist annähernd den Wert 850 
auf; da sich dieser von dem für Freileitungen berechneten nicht erheblich 
unterscheidet, ist nicht zu befürchten, daß an den Endpunkten des Kabels 
eine wesentliche Abschwächung der Sprache durch Reflexion eintreten 
könnte.*) 

Die Verlegung des Kabels ist in den ersten Tagen des Mai ıgıo glatt von- 
statten gegangen. Zur Bezeichnung des Kabelzugs waren zuvor vom Kabel- 
dampfer »Monarch« Bojen ausgelegt worden, damit auch bei etwa eintreten- | 
dem ungünstigen Wetter der kürzeste Weg eingehalten werden konnte und 
nicht mehr Kabel als nötig ausgelegt zu werden brauchte. Zur Verlegung 
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wurde das Kabelschiff »Faraday« benutzt. Mit Rücksicht auf die besondere | 
Bauart des Kabels waren die Einrichtungen des Kabeldampfers etwas abgeändert 
worden; z. B. war eine neue Verlegungsmaschine mit einer größeren Trommel 


E Die Charakterek einer Leitung (3) ist der Dimension nach ein gerichteter 
Widerstand und berechnet sich nach folgender Formel: 


hierin bedeuten R den Ohmschen Widerstand, w die Frequenz, L die Selbstinduktion, 
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aufgestellt worden, um die Spulenstücke keinen allzu scharfen Biegungen 
auszusetzen ; ferner waren vor der Trommel besondere Abstreicher angebracht, 
die die einzelnen Windungen des Kabels beim Übergange über die Trommel 
voneinander halten und bewirken sollten, daß auch die Spulenstücke glatt 
über die Trommel liefen. Da der »Faraday« wegen seines Tiefganges nicht 
nahe an die Küste heranfahren konnte, wurde auf beiden Seiten ein Stück 
Kabel parallel zur Küste ausgelegt und an einer Boje festgemacht. Die Um- 
legung dieser Stücke zum Ufer erfolgte einige Wochen später. Bei den 
Sprechversuchen nach Beendigung der Verlegungsarbeiten wurden sehr gute 
Ergebnisse erzielt. Man darf hoffen, daß es möglich sein wird, auf Ent- 
fernungen von I400 km eine befriedigende Sprechverständigung zu erreichen. 
Es werden daher voraussichtlich alle größeren Orte in Mittel- und Nord- 
england, vielleicht auch Glasgow sowie die wichtigeren Hauptstädte der 
französischen Departements in den englisch-französischen Sprechverkehr ein- 
bezogen werden können. Unter Umständen wird es ferner sogar angängig 
sein, den Fernsprechverkehr zwischen England und Deutschland im Durch- 
gange durch Frankreich einzurichten. Die Inbetriebnahme der neuen Lei- 
tungsverbindungen zwischen London und Paris steht unmittelbar bevor. 


Die Verlegung des mit Pupinspulen ausgerüsteten Fernsprechkabels 
zwischen England und Frankreich bedeutet einen neuen bedeutsamen 
Fortschritt in der Kabeltechnik. Wenn sich das Kabel — wie man 
wohl erwarten darf — im Betriebe bewährt, so dürften die Spulenkabel 
in Zukunft die Kabel, deren Adern zur Erhöhung der Selbstinduktion 
mit Eisendraht umsponnen sind, völlig verdrängen. Denn abgesehen 
von dem höheren Preise und der schwierigen Herstellung kann durch 
die Umwicklung der Adern mit Eisendraht stets nur eine mäßige Erhöhung 
der Selbstinduktion erreicht werden. Auch hat dieses Verfahren ziemlich 
enge Grenzen, da durch die Eisendrahthülle der Durchmesser der Kabelader 
und damit deren Kapazität vergrößert wird. Durch Vergleiche ist ermittelt 
worden, daß die Sprechverständigung in einem Kabel durch die Umspinnung 
der Leiter mit Eisendraht etwa um 6o v. H., durch die Einschaltung von 
Selbstinduktionspulen aber etwa um 250 bis 370 v. H. verbessert wird. 


Die Kosten für die Beschaffung und Verlegung des neuen Fernsprech- 
kabels werden von der englischen Telegraphenverwaltung getragen; die fran- 
zösische Telegraphenverwaltung wird ihrerseits ein gleichartiges Kabel her- 
stellen lassen, das voraussichtlich schon in der ersten Hälfte des Jahres ıgıı 
verlegt werden wird. 


A die Ableitung und Ķ die Kapazität. Für oberirdische Leitungen beträgt die Charak- 
teristik unter Annahme eines gegenseitigen Abstandes der Leitungsdrähte von 20 cm 


bei Verwendung von 3 mm starken Drähten 586, 

- - - 4mm - - 552 und 

- - - §mm - - 524 
Mit Pupinspulen ausgerüstete Leitungen haben infolge der erhöhten Selbstinduktion 
eine wesentlich höhere Charakteristik, etwa 2000. Vgl. Breisig, Theoretische Tele- 
graphie, 1910, S. 282, 311, 345. 
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Das Westbecken des Mittelländischen Meeres 
und seine Bedeutung für den Verkehr. 


Von H. Klär, Öber-Postinspektor in Berlin. 


Das Mittelländische Meer zerfällt in ein größeres Ost- und in ein kleineres 
Westbecken, die durch die unbenannte Meerenge zwischen Sizilien und Nord- 
afrıka miteinander verbunden sınd. Das Westbecken hat im großen ganzen 
die Form eines Trapezes, dessen Seiten gebildet werden im Süden durch Sizilien, 
Tunis, Algier und Marokko, im Nordwesten durch Spanien, im Norden durch 
Südfrankreich und Oberitalien, im Nordosten durch Italien. Während die 
Südseite des westlichen Mittelmeerbeckens fast ungegliedert und buchtenarm 
erscheint, zeigen die übrigen Gestade eine verhältnismäßig reiche Küsten- 
entwicklung, d. h. viele tief einschneidende Meerbusen, Buchten, vorspringende 
Halbinseln usw., wie sie sich so zusammengedrängt kaum anderswo wiederfinden. 

Das Mittelländische Meer vermittelte schon im frühen Altertume Kultur 
und Verkehr zwischen den angrenzenden Ländern. An den Küsten seines 
Westbeckens spielte die Weltgeschichte zu den Zeiten der Phönizier, der Kar- 
thager, vor allem aber der Römer und teilweise auch der Griechen (in Süd- 
italien und Sizilien). Diese Bedeutung behielt der Meeresteil im Mittelalter, 
wo die Republik Genua das Meer beherrschte und schnell zu Reichtum und 
Macht gelangte, bis die Entdeckung des Seewegs nach Ostindien und die Ent- 
deckung der Neuen Welt den Völkerverkehr in neue Bahnen lenkten. In 
jüngster Zeit, besonders seit der Eröffnung des Suezkanals, seit Erbauung der 
Gotthard- und der Simplonbahn hat sich der Verkehr auf dem Mittel- 
ländischen Meere wieder beträchtlich gehoben. Wie wichtig das westliche 
Mittelmeerbecken für Handel und Verkehr ist, geht schon aus der großen 
Zahl von — zum Teil Jahrtausende alten — Häfen hervor, die an seinen 
Küsten liegen. Die wichtigeren Hafenplätze sind in Spanien: Gibraltar, 
Malaga, Valencia und Barcelona; in Frankreich: Port Vendres, Cette, Mar- 
seille, Toulon und Nizza; in Italien: Genua, Spezia, Neapel, Messina und 
Palermo; in Tunis: Tunis und Biserta; in Algerien: Bone, Algier und Oran; 
in Marokko: Tetuan, Ceuta und Tanger. Außerdem ist noch eine große Zahl 
kleinerer Seehäfen vorhanden, zu denen auch die beiden, verhältnismäßig 
recht lebhaften Haupthäfen von Corsica und Sardinien, nämlich Ajaccio und 
Cagliari, gehören. Für den großen Weltverkehr kommen allerdings nur Mar- 
seille, Genua und Neapel in Betracht, über die wir später noch genauer be- 
richten wollen. Alle diese Orte — mit Ausnahme der in Marokko gelegenen — 
sind an das Eisenbahnnetz angeschlossen, das das westliche Mittelmeerbecken 
umspannt. Dieses Netz stellt gleichsam eine Gürtelbahn dar, die bald näher 
an die Küste heran-, bald weiter von ihr abrückt, je nachdem die Boden- 
und sonstigen Verhältnisse es gestatten oder erfordern. Dem großen 
internationalen Schnellzugsverkehr dienen auf der europäischen Seite die 
Linien Neapel-Rom-Genua-Ventimiglia (italienisch-französische Grenze)-Nizza- 
Cannes-Marseille-Cette-Narbonne-Port Vendres (französisch-spanische Grenze)- 
Gerona-Barcelona,a, von wo die Hauptlinie landeinwärts nach Madrid und 
Lissabon führt; auf der afrikanischen Seite Tunis-Algier-Oran. Die übrigen 
festländischen Strecken der Gürtelbahn in Italien und in Spanien sowie die 
Eisenbahnen der großen Inseln entsprechen zwar den an sie zu stellenden 
Anforderungen, sind aber in ihrem Unterbau nicht so beschaffen, daß sie die 
schweren Züge, die heute für den internationalen Durchgangsverkehr ver- 
wendet werden, ohne Gefahr zu tragen vermöchten. Das schließt natürlich nicht 
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aus, daß auch auf diesen Strecken einzelne schnellfahrende Züge verkehren. 
Von den großen Dampferlinien, die das westliche Mittelmeerbecken kreuzen 
und seine Haupthäfen anlaufen, sind vor allen zu nennen die dem Verkehr 
aus nordeuropäischen Gewässern dienenden und durch den Suezkanal nach 
Ostafrika, Ostasien oder Australien führenden Linien und solche, die nur 
Mittelmeerhäfen berühren. Die wichtigsten der an diesem Verkehr beteiligten 
Reedereien sind in Deutschland: der Norddeutsche Lloyd, die Hamburg-Amerika 
Linie, die Deutsche Ostafrika-Linie, die Deutsche Levante-Linie und die Mittel- 
meer-Levante-Linie; in England: die Peninsular and Oriental Steam Navi- 
gationCo.; in Frankreich: die Messageries Maritimes; in Österreich: der Öster- 
reichische Lloyd; in Italien: die Navigazione Generale Italiana, der Lloyd 
Italiano und die Gesellschaft »La Veloce«. Außerdem besteht eine rege 
Küstenschiffahrt, für die zahlreiche kleine Fahrzeuge eingestellt sind. An 
sonstigen Verkehrsmitteln durchziehen das westliche Mittelmeerbecken u.a. drei 
große Kabel der Eastern Telegraph Co. und eine Anzahl Kabel von Frankreich 
nach Algier; kürzere Kabel schließen Corsica an Frankreich und Italien sowie 
Sardinien an Italien an. 

Die Brennpunkte des Verkehrs im westlichen Mittelmeerbecken bilden 
die Häfen Marseille, Genua und Neapel. 

Marseille mit rund 500 000 Einwohnern ist die zweitgrößte Stadt Frankreichs 
und der erste Seehandelsplatz dieses Landes sowie der ganzen Mittelmeerküste. 
Die Lage am Golfe von Lion ist wie geschaffen zur Entwicklung einer 
großen Handelstadt. Dies erkannten schon die Phönizier, die Marseille vor 
mehr als 2500 Jahren gründeten. Der treffliche, leicht zu verteidigende Hafen 
liegt nahe der Rhönemündung, doch geschützt vor den Anschwemmungen 
dieses Flusses, und bildet das natürliche Ein- und Ausgangstor des Rhönebeckens 
nach dem Mittelmeere hin sowie den natürlichen Vermittlungspunkt zwischen 
Westeuropa und dem Orient. Dem städtischen Verkehr dienen zahlreiche 
Straßenbahnen, Omnibusse, Droschken, Dampf- und sonstige Motorboote. 
Unter der Bevölkerung von Marseille befinden sich etwa 80 000 Ausländer, 
meist Italiener, die namentlich als Fabrik- und Hafenarbeiter Verwendung 
finden. Die Hauptbeschäftigung der Bewohner bilden Handel und Schiff- 
fahrt. Doch ist Marseille auch Sitz einer ziemlich bedeutenden Industrie. 
Der wichtigste Erwerbszweig ist die Herstellung von Seife, die in etwa 
go Betrieben mit mehr als 15 000 Arbeitern stattfindet und jährlich rund 
55 000 000 frcs einbringt. Als Hilfsgewerbe dient der Seifenindustrie die Er- 
zeugung von vegetabilischem Öle in 35 Fabriken mit mehr als 5000 Ar- 
beitern. Bedeutende Industriezweige sind ferner die Zuckerraffinerie, die 
Metallindustrien, der Schiffbau, die Maschinen-, Leder- und Möbelfabrikation, 
die Wollwäscherei, die Bierbrauerei, die Konservenherstellung u.a. Von Be- 
deutung ist auch die Küstenfischerei, die Igor mit 740 Booten betrieben 
wurde und einen Ertrag von I 188 600 kg Fischen im Werte von I 063 000 frcs 
lieferte. 

Seine Weltstellung verdankt Marseille aber lediglich seinem Handel und 
seiner Schiffahrt, denen großartige Hafenanlagen zur Verfügung stehen. Die 
Stadt besitzt zwei Häfen. Der alte Hafen (Vieux Port) ist ein natürliches, gegen 
den zeitweilig recht heftigen Mistral geschütztes, 8go m langes und 320 m 
breites Seebecken von 28 ha Oberfläche, aber nur 4 bis 7m Tiefe. Er hat eine 
Kaientwicklung von 2525 m, ist stets von Schiffen (vorzugsweise Seglern) be- 
lebt, genügte aber dem neuzeitlichen Schiffsverkehr so wenig, daß ihm seit 
1844 mit einem Kostenaufwande von IIQ 000 000 frcs eine große Anzahl von 
Hafenbecken hinzugefügt werden mußte. Die Gesamtheit dieser Becken bildet 
den nordwestlich vom alten Hafen angelegten großartigen neuen Kunsthafen, 
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der durch einen 3600 m langen, aus Granitquadern erbauten Wellen- 
brecher gegen die hohe See geschützt ist. Diese neue Hafenanlage umfaßt 
den südlichen Vorhafen (Avant-Port Sud) (gha)*); das Bassin de la Joliette 
(22,7 ha), das für die französischen Personendampfer bestimmt ist; die Bassins 
de Lazaret et d’Arene (I8 ha), die hauptsächlich die in langer Fahrt beschäf- 
tigten Schiffe aufnehmen und von großen Lagerplätzen und Schuppen der 
Dockgesellschaft umgeben sind; das Bassin de la Gare Maritime (18 ha), das 
der Getreideeinfuhr dient und dessen Kais mit den Speichern der Handels- 
kammer besetzt sind; das Bassin National (4I ha), in dem sich besonders die 
Kohlen- und Vieheinfuhr vollzieht und fremde Kriegschiffe anlegen. Hieran 
schließt sich endlich der nördliche Vorhafen (Avant-Port Nord) (34,6 ha), von 
dem noch das Bassın Pinede und das Becken für die abgetakelten Schiffe ab- 
geteilt worden sind. Der neue Hafen hat eine Kaientwicklung von 13 167m 
und eine Tiefe von Io bis 15m. Seine einzelnen Becken sind durch Molen von- 
einander getrennt und durch Schleusen miteinander verbunden. Einige der 
größeren Bassins sind zur Vergrößerung der Kaientwicklung und zur Ver- 
besserung der Lösch- und Ladeverhältnisse durch Dämme in mehrere Teile 
zerlegt. Kais, Wellenbrecher und Molen sind mit elektrischer Beleuchtung 
und Wasserleitung sowie in ausgiebiger Weise mit Warenschuppen, Hebevor- 
richtungen, Gleisanschlüssen usw. versehen. Außer den Hafenbecken besitzt 
Marseille ein Trocken- und ein Schwimmdock. Ferner ist durch Verbindung 
der kleinen Inseln Ratonneau und Pomegues mittels eines Dammes der Port 
du Frioul hergestellt worden, der als Quarantainehafen dient. Westlich, d.h. 
vor der Hafenanlage, breitet sich eine weite, ziemlich sichere und mit guten 
Ankerplätzen versehene Reede aus, die durch 10 Leuchtfeuer bezeichnet wird. 
Als Befestigungswerke für den Hafen dienen das Fort St. Jean am nördlichen 
und das Fort St. Nicolas am südlichen Ufer des Einganges zum alten Hafen 
sowie das südlich hiervon gelegene Fort Notre Dame de la Garde. Um Marseille 
auch für die Binnenschiffahrt erreichbar zu machen, will man es durch einen 
Kanal mit der Rhöne verbinden. Dieser Kanal wird 54 km lang sein und 
einen Kostenaufwand von 7I 000 000 frcs erfordern. 


Von Marseille gehen Schiffsverbindungen nach den verschiedensten Rich- 
tungen aus. Die wichtigsten Schiffsgesellschaften (Messageries Maritimes, 
Compagnie Generale Transatlantique und Fraissinet et Co.) unterhalten Linien 
nach Havre, London, Spanien, Corsica, Sardinien, Italien, Sizilien, Griechen- 
land, der Levante, Marokko, Algerien, Tunis, Ägypten, Ostindien, China, Japan, 
Australien und Amerika. Die Verbindung mit Hamburg wird durch die Schiffe 
der Deutschen Östafrikalinie sowie der Deutsch-Australischen Dampfschiftf- 
fahrtsgesellschaft hergestellt. Die Ergebnisse der Schiffahrt von Marseille 
waren im Jahre Igor folgende. Im internationalen Verkehr sind im ganzen 
4152 handelstätige Schiffe mit einem Raumgehalte von 4 865 861 R.T. (da- 
runter 3646 Dampfer zu 4752 166 R.T.) eingelaufen und 3796 beladene 
Schiffe mit einem Raumgehalte von 4 339 597 R.T. (darunter 3431 Dampfer 
zu 4224525 R.T.) ausgelaufen. Von allen diesen Schiffen führten 4458 die 
französische Flagge. Der Herkunft und dem Ziele nach kommt der Hauptteil 
dieses Verkehrs auf Algerien, Großbritannien, Ostindien, Rußland, Italien, 
die Türkei und die Vereinigten Staaten von Amerika, sowie auf Japan. In 
der Küstenschiffahrt waren Igor tätig: 8226 Schiffe mit einem Raumgehalte 
von 6477725 R.T. im Einlauf und 8576 Schiffe mit einem Raumgehalte 
von 6609 372 R.T. im Auslauf. Die Handelsflotte von Marseille bestand 
zu Anfang des Jahres ıgoI aus 850 Schiffen mit einem Raumgehalte von 
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*) Die eingeklammerten Zahlen bedeuten die Größe der Wasseroberfläche. 
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291 471 R.T. (darunter 332 Dampfer mit 263 073 R.T.). Der sich über 
See bewegende Warenverkehr mit dem Ausland erreichte 1902 eine Höhe von 


3158 200 t im Werte von 1199 Mill. fres in der Einfuhr, 
2066500 t - - - 050 - - -  - Ausfuhr. 


Eingeführt werden hauptsächlich Seide, Ölfrüchte, Getreide, Wolle, Häute, 
Felle, Vieh, Kartoffeln, Steinkohlen, Kaffee, Rohzucker, ausgeführt dagegen 
Eisen-, Baumwoll-, Seiden-, Wollwaren, Kleider, Wäsche, Chemikalien, Olivenöl, 
Maschinen, Baustoffe, Getreide, Früchte und Waffen. Durch die Küsten- 
schiffahrt wurde 1901 ein Warenverkehr von 516.000 t in der Einfuhr und 
476 000 t in der Ausfuhr vermittelt. Die Zahl der im Hafen von Marseille 
jährlich ein- und ausgeschifiten Personen beträgt etwa 400 000. 


Die Eisenbahnverbindungen von Marseille sind infolge des sehr gebirgigen 
Charakters seines unmittelbaren nördlichen Hinterlandes nicht sehr zahlreich. 
Die Hauptlinie führt durch das Rhönetal über Lyon nach Paris und den fran- 
zösischen Häfen am Atlantischen Ozean. Durch die bereits erwähnte Küsten- 
bahn des westlichen Mittelmeerbeckens hat Marseille gute Verbindung sowohl 
mit Italien als auch mit Spanien. Außer den bezeichneten Strecken sind noch 
eine Verbindung mit Aix und mehrere kleinere Verbindungsbahnen vorhanden. 
Da der seit langen Jahren geplante Bau eines Großschiffahrtswegs vom Mittel- 
ländischen Meere bis zum Atlantischen Ozean, der bei Marseille beginnen und 
mit allen größeren Wasserstraßen Frankreichs in Verbindung gebracht wer- 
den soll, bis jetzt nicht in Angriff genommen worden ist, bleiben die Tore 
der Stadt der Binnenschiffahrt bis auf weiteres verschlossen. Alle aus dem 
Binnenlande kommenden Güter müssen daher mit der Eisenbahn nach Marseille 
gebracht werden. Das Gewicht der im Jahre Igor auf diesem Wege nach Mar- 
seille gelangten Güter belief sich auf 3 495 000 t. 


Was Marseille für Frankreich, ist Genua für Italien. Genua (italienisch 
Genova) hat rund 220000 Einwohner. Von ihrer arbeitsamen, handelsge- 
wandten Bevölkerung sagte man schon von alters her: »per fare un genovese, 
ci vuole un turco, un greco ed un ebreo.« In der Neuzeit gelang es Genua 
sich wieder zur bedeutendsten See- und Handelstadt Italiens zu entwickeln. 


Aber nicht nur Handel und Verkehr sind in Genua zu neuer Blüte gelangt, 
auch seine Industrie hat einen derartigen Aufschwung genommen, daß es un- 
bedenklich mit Mailand und anderen großen Fabrikmittelpunkten in Wett- 
bewerb treten kann. In Genua selbst befinden sich mehrere hervorragende 
Hüttenwerke und Gießereien, Maschinenfabriken und Schiffswerften, außer- 
dem Fabriken für Seiden- und Baumwollgewebe, Wirkwaren, Leder, Möbel, 
Korallenarbeiten, kandierte Früchte usw. Die bedeutendsten Industrieanlagen 
Genuas besitzen die Vororte S. Pier d’Arena, Cornigliano, Sestri Ponente und 
Voltri. 


Der Hafen von Genua wurde 1877 mit großen kosten (in Höhe von mehr 
als 65 Millionen Lire einschließlich der Schenkung von 20 Millionen Lire des 
1876 verstorbenen Herzogs von Galliera) bedeutend erweitert und ist gegen- 
wärtig einer der größten, besteingerichteten und lebhaftesten Häfen des 
Mittelmeers, aber den gewaltig gesteigerten Verkehrsanforderungen nicht 
mehr gewachsen. Er besteht aus einer Bucht mit sichelförmigem &estade. 
Drei Molen, im Südwesten der Molo nuovo mit einem Südarme von 657 m 
und einem Ostarme von 843 m Länge, gegenüber der Molo vecchio und 
etwas weiter südlich der; Molo Giano, scheiden den Hafen jetzt fin drei Ab- 
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teilungen: den alten Porto mit dem ehemaligen Kriegshafen, der Darsena 
und dem Freihafen, den Porto nuovo und den neuen Avamporto, der von Süd- 
osten her eine äußerst günstige Einfahrt bietet. Der Molo Lucedio bildet die 
Westgrenze des Hafengebiets. An der Einfahrt zum alten Hafen stehen 
Leuchttürme. Eine große Zahl neuer Moli ragt von dem Kai in den Hafen 
hinaus zum unmittelbaren Ein- und Ausschiffen der Reisenden und Fracht- 
güter. Im Nordwesten des Hafens liegt die neue Stazione Marittima, die mit 
der Hauptbahn durch einen Tunnel verbunden ist und zum Anschluß der 
Moli und Lagerschuppen an das allgemeine Eisenbahnnetz Zweiggleise nach 
allen Teilen des Hafens entsendet. Die Kaianlagen sind mit den neuesten Hebe- 
und Förderwerken versehen, unter denen besonders der stattliche Bau der neuen 
Getreidesilos (die ganze Anlage liegt im Freihafengebiete) zu nennen ist. Das 
Getreide wird hier den Schiffen durch Saugluft unmittelbar entnommen. Der 
Schiffsverkehr Genuas umfaßte im Jahre 1902 


im Einlauf.... 6487 Schiffe mit einem Raumgehalte von 5 510201 R.T. 


im Auslauf ... 6294 - - - - - 5459372 - 
zusammen also 12781 - - - - - 10969573 R.T. 


Hiervon entfallen auf den internationalen Verkehr 6116 Schiffe zu 
8 881 326 R.T., auf den Küstenverkehr dagegen 6665 Schiffe zu 2 088 247 R.T. 
An der Küstenschiffahrt war die italienische Flagge mit 92,8 v. H., an der inter- 
nationalen Schiffahrt dagegen nur mit 41,: v. H. beteiligt. Italiens größte Schiff- 
fahrtsunternehmungen, Navigazione Generale Italiana und La Veloce, haben 
ihren Hauptsitz in Genua. Diese sowie eine große Anzalıl kleinerer Gesellschaften 
stellen regelmäßige Dampferverbindungen her mit den wichtigsten italienischen 
Häfen, ferner mit Barcelona, Marseille, Triest, Piräus, der Levante, Amsterdam, 
London, Liverpool, Glasgow, Hull, Bremen, Hamburg, mit Tunis, Malta, 
Tripolis, Ägypten, Ostindien, China, Australien, Amerika (namentlich den 
Laplatastaaten).. Der Warenverkehr Genuas, land- und seewärts zusammen- 
genommen, belief sich 1902 auf 3 756 955 t im Werte von 1062,8 Millionen Lire. 
Davon entfielen auf 


die Einfuhr...... 3 137 923 t im Werte von 592,8 Millionen Lire, 
die Ausfuhr ..... 240 204 t - - - 270,1 - - 
den Durchgang .. 378828t - - - 109,9 - -. 


Die Haupteinfuhrgegenstände sind Baumwolle und Baumwollwaren, Ge- 
treide, Mehl, Kolonialwaren, Drogen, Kohlen u.a.m. Zur Ausfuhr kommen 
besonders Seide und Seidenwaren, Wein, Öl usw. Genua ist außerdem der 
erste Auswandererhafen Italiens. Im Jahre Igo2 verließen 62 266 Personen 
Europa über Genua, hauptsächlich, um sich nach Argentinien und den Ver- 
einigten Staaten von Amerika zu begeben. 


Die Eisenbahnverbindungen Genuas sind vorzüglich. Es liegt an der oben 
erwähnten Küstenbahn und steht durch sie in unmittelbarer Verbindung 
mit der Westküste Italiens sowie mit Südfrankreich und Spanien. Durch 
den M. Cenis führt ein Schienenweg nach Paris, während die Simplon- 
und die Gotthardbahn geeignete und leistungsfähige Anschlüsse nach Nord- 
europa herstellen. Über Mailand, Verona, Venedig werden auch die Brenner- 
balın, das österreichische und das osteuropäische Eisenbahnnetz erreicht. 
Der gesamte Eisenbahnverkehr Genuas mündet jetzt in den Haupt- 
bahnhof ein, der durch einen großen, fast die ganze Stadt kreuzenden Tunnel 
mit dem Ostbahnhof in Verbindung gebracht worden ist. 
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Neapel, von Norden nach Süden gemessen, etwa 5 km breit und, von Westen 
nach Osten gemessen, etwa 7,5 km lang, erhebt sich am Gestade des Tyrrheni- 
schen Meeres amphitheatralisch längs eines kraterförmigen Golfes, der vom 
Misenischen Vorgebirge bis zur Punta della Campanella einen fast abgeschlossenen 
See von 135 km Länge, den Golf von Neapel, bildet. Die Stadt wird durch 
einen Längsrücken in zwei ungleich große Gebiete geteilt. Östlich dieses Rückens 
liegt der ältere, größere Teil mit dem Hafen und der Bucht, westlich von ihm 
zieht sich das neuere Villenviertel mit zahlreichen Prachtstraßen hin. Neapel 
ist sehr dicht bevölkert; es ist mit seinen mehr als 500 000 Einwohnern die 
volkreichste Stadt Italiens. 

Die Industrie Neapels hat in den letzten Jahrzehnten einen starken Auf- 
schwung genommen und umfaßt neben den für den örtlichen Bedarf und für 
den Fremdenverkehr tätigen Gewerben viele große neuzeitliche Anlagen. Im 
Jahre ıgoı betrug die Zahl der Arbeiter in der Stein- und Tonbearbeitung 3653, 
in der Spinnerei und Weberei 4753, in der Leder-, Horn-, Pelz-, Schildpatt-, 
Korallen- usw. Bearbeitung 8471, in der Nahrungsmiittelindustrie Io 335, in der 
Holz-, Stroh- und Möbelindustrie I0 796, im Bauhandwerke 14 176, in der 
Metallindustrie und der Mechanik 15 659, im Beförderungswesen 18 425, in der 
Bekleidungsindustrie 47 899 usw. Schon diese Zahlen deuten auf eine sehr rege 
Geschäftstätigkeit der Bevölkerung hin. Seine Weltstellung verdankt Neapel 
aber in erster Linie seinem Handel und seiner Schiffahrt, die es zum Mittelpunkte 
von ganz Süditalien und Sizilien gemacht haben. Der Geschäftsverkehr Neapels 
wird unterstützt und gefördert durch eine Börse, eine Notenbank (die einzige 
Privatbank, deren Noten in ganz Italien Kurs haben), mehrere Versicherungs- 
und Handelsgesellschaften, durch Handelschulen usw. 

Die Fäden des gesamten neapolitanischen Verkehrs vereinigen sich in dem 
Hafen, der ihnen Richtung und Ziel gibt und für Neapel von der größten Be- 
deutung ist. Dieser Hafen wurde im Jahre 1302 angelegt und im Jahre 
1890 erweitert und verbessert. Begrenzt wird er durch den im Jahre 1596 er- 
richteten und erst Ende des vorigen Jahrhunderts auf 390 m verlängerten 
Molo San Vincenzo, an dessen Schnittpunkte mit dem Ufer die Darsena, Schiffs- 
werfte und sonstige Marineanlagen ihren Platz gefunden haben, sowie durch 
den neu aufgeführten Molo orientale. Der breite, bereits bei der Anlage des 
Hafens im Jahre 1302 errichtete Molo San Gennaro teilt das gesamte Hafen- 
becken in den 1826 angelegten Kriegshafen (Porto militare) und in den Han- 
delshafen (Porto mercantile). Im Anschluß an den Molo orientale ist ein neues 
Trockendock erbaut worden. In dem Hafen haben im Jahre 1904 verkehrt 


im Einlauf ... 6280 Schiffe mit einem Raumgcehalte von 5 072 981 R.T., 
im Auslauf.... 6252 - - - - 5071680 - , 


so daß Neapel mit seinem gesamten Schiffsverkehr von Io 144 661 R. T. unter 
den italienischen Häfen nur Genua nachsteht. Diesen ansehnlichen Verkehr 
hätte Neapel als italienischer Nationalhafen nicht an sich ziehen können. Es 
verdankt ihn vielmehr der durch seine geographische Lage begünstigten Aus- 
bildung zu einem internationalen Durchgangshafen ersten Ranges. Alle von 
Nord- und Westeuropa über Gibraltar kommenden und nach der Levante oder 
über Port Said weiterfahrenden Schiffe laufen Neapel an, um dort den letzten 
Teil ihrer mit der Eisenbahn hierher beförderten Fahrgäste und Fracht an 
Bord zu nehmen. In umgekehrter Richtung wird in Neapel ein Teil der Falır- 
gäste und der Ladung ausgeschifft, um mit der Eisenbahn weiterbefördert zu 
werden. Neben der italienischen Flagge bemerkt man namentlich die deutsche, 
englische, österreichische, ungarische, französische und griechische Flagge. 
Brindisi ist zwar der Levante und dem Suezkanal noch näher, liegt aber, wie 
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ein Blick auf die Karte lehrt, ungünstiger als Neapel und läßt hinsichtlich 
seiner Hafenverhältnisse gerade für die tiefgehenden neueren Schiffe viel zu 
wünschen übrig. Der Warenverkehr Neapels zur See belief sich im Jahre 1904 
in der Einfuhr auf 850 734, in der Ausfuhr auf 301 750, insgesamt also auf 
1152484 t. Die wichtigsten Einfuhrgegenstände sind Getreide, Eisen, Stahl, 
Maschinen, Holz, Petroleum, Steinkohle, Fische, Leder, Chemikalien, Roh- 
baumwolle, Baumwollwaren usw. Ausgeführt werden in der Hauptsache 
Wein, Olivenöl, Honig, Feigen und andere Südfrüchte, Papier, Vieh, Häute, 
Felle u.a.m. Neapel ist auch ein wichtiger italienischer Auswandererhafen 
und seit 1904 Sitz des Lloyd Italiano. Die italienische Flagge ist im Hafen 
von Neapel hauptsächlich durch diese Gesellschaft und durch die Navigazione 
Generale Italiana vertreten. In regelmäßiger Dampfschiffsverbindung steht 
Neapel mit den italienischen Häfen, mit Triest, Fiume, der Levante, Alex- 
andrien, Marseille, Antwerpen, Amsterdam, London, Liverpool, Bremen, Ham- 
burg, Massaua, Calcutta, Hongkong, Schanghai, New York, Buenos Aires usw. 

Die Eisenbahnverbindungen Neapels sind gut. Es bildet den Endpunkt 
der für die großen Expreßzüge fahrbaren Küstenbahn des westlichen Mittel- 
meerbeckens, ist außerdem unmittelbar verbunden mit Foggia, Brindisi, Tarent, 
Metapont und Reggio di Calabria. Nebenbahnen führen nach Torregareta, 
San Giuseppe und Bajano, Straßenbahnen über die Strada Salvatore Rosa 
und über den Korso Vittorio Emanuele nach der Riviera di Chiaja, nach Pozzuoli 
usw. Die Eisenbahnen mit Ausnahme der Straßenbahnen sind Staatseigentum, 
durchaus leistungsfähig und wohl geeignet, den Schiffsverkehr in wirksamer 
Weise zu unterstützen. 


NACHRUF. 


Am 17. März ıgıı ist in Berlin der vormalige vortragende Rat und Ab- 
teilungsdirigent im Reichs - Postamt, Wirkliche Geheime Ober-Regie- 
rungsrat Elsasser im dg. Lebensjahre verstorben. 

Elsasser hatte sich dem Studium des Baufachs gewidmet und die Prüfung 
zum Baumeister im Land-, Wasser-, Wege- und Eisenbahnbau abgelegt. Am 
28. Juni 1855 trat er als Hilisarbeiter bei der wenige Jahre zuvor ins Leben 
gerufenen Königlichen Telegraphendirektion zu Berlin in den preußischen 
Telegraphendienst ein. Im Jahre 1858 wurde er als Telegraphen-Baumeister 
angestellt, 1862 zum Telegraphen-Bauinspektor, 1864 zum Regierungs- und 
Baurat und 1868 zum Geheimen Regierungsrat und vortragenden Rat bei 
der neu geschaffenen Generaldirektion der Telegraphen des Norddeutschen 
Bundes ernannt. 187I erfolgte seine Ernennung zum Geheimen Ober-Regie- 
rungsrat; 1876 wurden ihm nach der Verschmelzung des Post- und Tele- 
graphenwesens zu einer Verwaltung die Geschäfte eines Abteilungsdirigenten 
bei dieser übertragen. Bei seinem Scheiden aus dem aktiven Dienst am 
I. Januar 1887 erhielt er den Charakter als Wirklicher Geheimer Ober-Regie- 
rungsrat mit dem Range eines Rates erster Klassc. 

Der Entschlafene, dem es vergönnt war, in den ersten Jahrzehnten nach 
der Einrichtung des Telegraphenwesens als öffentliche Staatsverkehrsanstalt 
während der fortgesetzten schnellen Ausbreitung des neuen Verkehrsmittels 
an der Vervollkommnung der technischen Telegrapheneinrichtungen und dem 
Ausbau des Liniennetzes in leitender Stellung mitzuwirken, hat der Tele- 
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graphenverwaltung durch seine reichen Kenntnisse und unermüdliche Hin- 
gebung an seinen Beruf ausgezeichnete Dienste geleistet. Welche Wert- 
schätzung er auch außerhalb seines engeren Berufskreises gefunden hat, geht 
u.a. daraus hervor, daß er im Jahre 188r als Kommissar Deutschlands bei 
der internationalen Ausstellung für Elektrizität in Paris abgeordnet und nach 
seinem Übertritt in den Ruhestand als nichtständiges Mitglied des Kaiser- 
lichen Patentamts tätig war. Ein ehrendes Gedenken über das Grab hinaus 
ist ihm sicher. 


KLEINE MITTEILUNGEN. 


Schiffsverkehr auf dem Rheine. Die Rheinflotte hat sich seit unseren 
letzten Mitteilungen im Archiv 1909, S. 60/61, weiter steigend entwickelt. 

Für den Rheinseeverkehr war im Jahre 1909 eine Flotte von 5ı Dampfern 
von insgesamt 44977 t in Tätigkeit. Dabei ist zu berücksichtigen, daß 
dieser Verkehr erst im Jahre 1880 mit nur 3 Dampfern von zusammen 1860 t 
Tragfähigkeit ins Leben getreten war. Die Tragfähigkeit des größten Rhein- 
scedampfers beträgt gegenwärtig 1770 t bei 600 PS, die der nächstgrößten 
ıı Dampfer 1000 bis 1542 t usw. Der kleinste Dampfer trägt 342 t. Außer 
den 5I Rheinseedampfern haben die Unternehmer noch 62 Seeschleppkähne 
(Sceleichter) und KRheinsegelschiffe im Dienste. Seit dem Jahre 1909 läßt 
auch eine schwedische Gesellschaft, die »Stockholms Rederiaktiebolag Svea«, 
2 Dampfer und eine niederländische Firma in Rotterdam ı Dampfer aus der 
See in den Rhein einlaufen. Nach London fahren 3 Dampfer der Rhein- 
und Seeschiffahrtsgesellschaft in Cöln; die Dampfer der anderen Gesellschaften 
haben hauptsächlich die Ostseehäfen — bis nach St. Petersburg — zum Ziele. 

Die eigentliche Rheinflotte setzt sich nach der I7. Ausgabe des Rhein- 
schiffsregisters aus 11 758 Rheinschiffen mit 33 667 Mann Besatzung zusammen. 
Ein näheres Bild über die seit 1908 gemachten Fortschritte ergibt sich aus 
folgender Zusammenstellung. 

Es waren vorhanden: 


I. Dampfer. 
a) Raddampfer: 


deutsche ....... 151 Stück mit II0 313 Pferdestärken und 1693 Mann Besatzung, 
außerdeutsche ... 34 - - 12580 - - 306 - - 


IQIO... 185 Stück mit 122 893 Pferdestärken und I 999 Mann Besatzung, 
19008... 192 - - 112 338 - - 18955 - - 


mithin Zunahme 13Stück mit 10555 Pferdestärken und 104 Mann Besatzung, 


b) Schraubendampfer: 


deutsche........ 575 Stück mit 102 183 Pferdestärken und 2 634 Mann Besatzung, 
belgische ....... 174 - - 27434 $ - 823 - - 
niederländische .. 570 - - 05685 - - 2520 - - 
sonstige ........ 4 - - 455 - - II - - 
I9IO... 1329Stück mit 225 757 Pferdestärken und 6 002 Mann Besatzung, 
1908... II - - 183511 - - 5389 - - 


mithin Zunahme 183 Stück mit 42246 Pferdestärken und 613 Mann Besatzung. 
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II. Andere Schiffe. 
a) Hölzerne Schiffe: 


deutsche..... 644 Stück von 70602,8 t Tragfähigkeit und 1306 Mann Besatzung, 
belgische .... 9o86 -  - 268 552,1 t - - 2165 - - 
niederländische 96 - -  130319,#t - - 2186 - - 
sonstige ..... 61 - - 14 002,2 t - - 166 - - 
zusammen ... 2667 Stück von 483 506,7 t Tragfähigkeit und 5 823 Mann Besatzung, 
1008... 3122 - - 517 081,:t - - 61 - - 


somit weniger 455 Stück von 33514,; t Tragfähigkeit und ı 148 Mann Besatzung, 


b) eiserne Schiffe: 


deutsche .... 2411 Stück von 2 077 453,8 t Tragfähigkeit und 7 386 Mann Besatzung, 
belgische .... 1330 - -  531739,6t - - 3012 - - 
niederländische 3 908 - - 1489 105,5t - - 9382 - - 
sonstige ..... 28 - - 9 022.4 t - - 63 - - 
zusammen ... 7677 Stück von 4 107 321,3 t Tragfähigkeit und 19 843 Mann Besatzung, 
1908...6637 - - 3443 297,ıt È = 17355-5 - 


somit mehr .. I 040 Stück von 664 024,2 t Tragfähigkeit und 2 488 Mann Besatzung. 


Was an diesen Zusammenstellungen am meisten auffällt, ist die starke 
Beteiligung des Auslandes, namentlich der Niederlande. i 

Die durchschnittliche Tragfähigkeit der Rheinschiffe beträgt 1700 bis 
1800 t. Mit dem Anwachsen des Verkehrs haben auch die Abmessungen 
der Dampfer und der anderen Schiffe stetig zugenommen. Über die neuesten 
und stärksten Schleppdampfer entnehmen wir einem Aufsatze in Nr. ıı des 
Zentralblatts der Bauverwaltung für ıgIı folgende Angaben: 

»Franz Haniel r4« hat eine Länge von 73 m, eine Breite von 21 m und 
einen Tiefgang von I,3jo m. Die Maschinen indizieren 1500 PS. Der Dampfer 
ist also imstande, I40 000 Zentner oder 7000 t stromauf zu schleppen. Die 
Dampfkessel besitzen Schmidtsche Heißdampfeinrichtung und die neuesten 
Langer-Marcottyschen Rauchverminderungsvorrichtungen. Die Radschaufeln 
sind zweiteilig, so daß eintretenden Falles mit einem Teile weitergefahren 
werden kann. Luftig, hell und geräumig sind sämtliche Unterkunfts-, nament- 
lich auch die Kessel- und Maschinenräume. 

»Ernst Bassermann« hat eine Länge von 72 m, eine Breite von nahezu 
20m und nach Kohleneinnahme einen Tiefgang von nur 0,97 m. Die Maße 
sind mit Rücksicht darauf gewählt, daß der Dampfer auch auf dem Ober- 
rhein verkehren kann. Alle oberen Teile können umgelegt werden. Der 
Körper des Schiffes besteht ganz aus Stahl. Der Maschinenstärke ent- 
sprechend vermag der Dampfer 80 000 Zentner bergan zu schleppen. 

Auch die Anzahl der Motorboote hat bedeutend zugenommen. 1908 
waren es 143 Stück mit 1050,27 indizierten Pferdestärken; 1909 befanden 
sich 183 Boote von zusammen 2458,32 indizierten Pferdestärken auf dem 
Wasser. Daneben sind noch auf den Seitenflüssen und den Häfen 39 Motor- 
boote von zusammen 1014,ı indizierten Pferdestärken beschäftigt. 


BERLIN. GEDRUCKT IN DER REICHSDRUCKEREI. 


ZN RCHIV 


POST UND TELEGRAPHIE. 


BEIHEFT ZUM AMTSBLATT 
DES REICHS-POSTAMTS. 


HERAUSGEGEBEN IM AUFTRAGE DES REICHS-POSTAMTS. 


Nr. 7. BERLIN, APRIL. 1911. 


INHALT: Die Beratung des Etats der Reichs-Post- und Telegraphenverwaltung für 
das Rechnungsjahr ıgıı im Reichstage, S. 193. 
Kleine Mittellungen: Einfluß der Volksunterschiede auf den Postverkehr, S. 222. 


Die Beratung des Etats der Reichs-Post- 
und Telegraphenverwaltung für das Rechnungsjahr 1911 
im Reichstage. 


Bei der ersten Beratung des Reichshaushalts-Etats für ıgıı hatte der Reichs- 
tag einen Teil des Postetats an die Kommission für den Reichshaushalts-Etat ver- 
wiesen. Am 8. März begann auf Grund mündlicher Berichte dieser Kommission 
die zweite Beratung. Die Kommission beantragte: die ihr überwiesenen Etats- 
teile im allgemeinen unverändert nach der Vorlage zu bewilligen, jedoch 
bei den fortdauernden Ausgaben 5 Stellen für Posträte und 2 Stellen für 
Ober-Postinspektoren. abzusetzen, ferner für Post- und Telegraphenbeamte 
und -unterbeamte in den Schutzgebieten Kamerun, Deutsch-Südwestafrika und 
Deutsch-Neuguinea nicht pensionsfähige, künftig wegfallende Teuerungszulagen 
neu einzustellen, sowie die einmaligen Ausgaben um den Betrag einer ge- 
kündigten Hypothek und die Beiträge Bayerns und \Vürttembergs zu den 
Kosten des Post- und Telegraphenwesens in den Schutzgebieten um 1790 Mark 
zu erhöhen. 

Ferner beantragte sie, folgende Resolutionen anzunehmen: 

I. Zu Titel 22 der fortdauernden Ausgaben: 
a) den Herrn Reichskanzler zu ersuchen, zu veranlassen: 

I1. daß von der Einberufung von Anwärtern für den mittleren 
und höheren Postdienst bis auf weiteres Abstand genommen 
und das Bedürfnis für die Vermehrung von Beamtenkräften 
durch die Einstellung von Unterbeamten und gehobenen 
Unterbeamten befriedigt wird, | 

2. daß demnächst dem Reichstag eine Denkschrift über die 
anderweite Organisation der Beamten der Reichs-Postver- 
waltung unter konsequenter Festhaltung des Grundsatzes, 
daß Arbeiten, für die eine geringere Qualifikation ausreichend 
ist, Beamten mit niedrigerem Range und Gehalt übertragen 
werden, unter voller Schonung der Interessen der vorhan- 
denen Beamten, vorgelegt wird; 
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b) den Herrn Reichskanzler zu ersuchen, bei den verbündeten Re- 
gierungen dahin zu wirken, daB den Ober-Post- und Telegraphen- 
assistenten (Titel 4. 18, 22) sowie den Vorstehern der Postämter III 
(Titel 23), welche vor dem I. Januar 1900 in den Dienst der Reichs- 
Post- und Telegraphenverwaltung eingetreten sind, soweit sie 
3 Jahre Jang im Genusse des Höchstgehalts gewesen sind, eine 
persönliche Zulage von 300 Mark gewährt werde; 


N 


die verbündeten Regierungen zu ersuchen, von der in :$ 30 des Be- 
soldungsgesetzes vom 15. Juni IQgIO dem Bundesrat erteilten Er- 
mächtigung der Einreihung einzelner Orte in eine höhere Ortsklasse 
zur Beseitigung hervorgetretener Härten entsprechenden Gebrauch zu 
machen. 


Die Besprechung wurde eröffnet mit Titel rı der fortdauernden Ausgaben 
Gehalt des Staatssekretärs. Zu diesem Titel lag nachstehende. 
von dem Abgeordneten Gröber und Genossen eingebrachte Resolution vor: 


Der Reichstag wolle beschließen, den Herrn Reichskanzler zu ersuchen 


1. die alsbaldige Vorlegung eines Gesetzentwurfs zur Neu- 
regelung der Dienstverhältnisse der Reichs- 
beamten zu veranlassen, in welchem 

a) das Dhisziplinarverfahren mit ausreichenden Garantien für die 
Rechte der Beamten versehen, insbesondere das Wiederaufnahme- 
verfahren geregelt, und 


b) eine dem $ rọ des Kolonialbeamtengesetzes entsprechende Vor- 
schrift aufgenommen wird, wonach, wenn in die Personalakten 
Vorkommnisse eingetragen sind, die dem Beamten zum Nachteil 
gereichen, eine Entscheidung hierauf nur gegründet werden darf, 
nachdem dem Beamten Gelegenheit zur Äußerung gegeben ist: 


2. die Veröffentlichung einer Statistik der verheira- 
teten und der unverheirateten Reichsbeamten, der Kinderzahl ihrer 
Familien sowie der Sterbefälle der Reichsbeamten nach den Reichs- 
ämtern getrennt herbeizuführen ; 


3. die Post- und Telegraphensekretärprüfung aus- 
nahmsweise mit Genehmigung des Reichs-Postamts zum zweiten 
Male wiederholen zu Jassen. 


Der Abgeordnete Gröber (Z.) begründete diese Resolution und wünschte 
dabei namentlich die baldige Vorlegung des ım vorigen Jahre in Aussicht ge- 
stellten Gesetzentwurfs über das Wiederaufnahmeverfahren im Disziplinarver- 
fahren. Die geforderte Statistik über die Personalverhältnisse der Reichs- 
beamten halte er für eine unentbehrliche Unterlage für künftige gesetzgeberische 
Maßnahmen (Besoldungsreformen usw.) und für Verwaltungsmaßregeln. Im 


weiteren sei, wie bei der Assistenten- und der höheren Verwaltungsprüfung, 
eine zweite Wiederholung der Sekretärprüfung ausnahmsweise zuzulassen. 


Der Abgeordnete Eickhoff (Fr. Vp.) sprach seine und seiner politischen 
Freunde Zustimmung zu der Resolution aus und ging alsdann zur Erörterung 
des Etats selbst über, der im Gegensatze zu früheren Etats ein überaus erfreuliches 
Bild zeige. In 2 Jahren habe die Reichs-Post- und Telegraphenverwaltung den 
bisherigen Höchstüberschuß wieder erreicht, ja ihn sogar übertrofien, obschon 
der fortdauernde Mehraufwand von 55 Millionen, den die neue Besoldungsordnung 
erheische, aufzubringen war. Dieses günstige Ergebnis sei neben dem Aufblühen 
des Wirtschaftslebens auf die äußerste Sparsamkeit zurückzuführen, die bei Auf- 
stellung des Etats beobachtet worden sei. Bei der steigenden Tendenz der Ein- 
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nahmequellen habe die Verwaltung nicht nötig, sich gegen weitere Reformen 
des Verkehrs ablehnend zu verhalten. Unter diesen Reformen stehe die Ein- 
führung des sogenannten Weltpennyportos obenan; sie werde zweifellos den 
nächsten Weltpostkongreß beschäftigen. Das Weltpostvereinsporto für Briefe, 
Karten und Drucksachen sei heute noch viel zu hoch und bilde ein Hindernis 
für den internationalen Nachrichtenverkehr. Im Verkehr mit Österreich-Ungarn 
bestehe schon seit Jahren der Inlandstarif, mit den Vereinigten Staaten von 
Nordamerika sei neuerdings wenigstens ein Einheitsporto für Briefe bei Ein- 
haltung eines bestimmten Leitwegs eingeführt worden. Der nächste Schritt 
müsse sein, uns mit unseren Nachbarländern Belgien, Holland, der Schweiz, 
Frankreich, England und Dänemark über die Einführung eines solchen Einheits- 
portos zu einigen. Redner berührte dann kurz die Frage der Einführung eines 
Einheitsportos von 30 Pfennig für Pakete im Gewichte bis zu I kg und trug 
Klagen kaufmännischer Firmen vor über Belästigungen, die der Paketverkehr 
nach Persien und China über Rußland erfahre, Abhilfe sei dringend notwendig. 
Für jedes einzelne Paket nach Persien würden außer der Adresse neun franzö- 
sische Inhaltserklärungen und nach China sieben solche Erklärungen verlangt, 
von denen fünf alleın für Rußland bestimmt seien. Ferner sei die seit längerer 
Zeit die Öffentlichkeit beschäftigende Behandlung der Eilbotenanstalten seitens 
der Reichs-Postverwaltung durch die in der Sitzung des Reichstags vom 
II. März IgıIo abgegebene Erklärung des Herrn Staatssekretärs, der einen 
Unterschied zwischen kapitalistischen und nichtkapitalistischen Dienstmanns- 
instituten machte, in keiner Weise geklärt worden. Man müsse es als einen 
ganz unhaltbaren Rechtszustand bezeichnen, daß selbständige, also keinem 
Institut angehörende Dienstmänner nach wie vor einzelne geschlossene Briefe 
befördern, Boten aber, die im Dienste einer Privatbeförderungsanstalt ständen, 
es nicht tun dürften. Die Beförderung von Einzelbriefen sollte in jedem Falle 
gestattet werden, dies verlange das Verkehrsbedürfnis. Ferner regte Redner 
die Einführung von Brieftelegrammen an; in Frankreich habe diese Einrichtung 
sehr günstige Erfolge gehabt. Aus dem Rheinlande liege der Wunsch vor, in 
Elberfeld oder Düsseldorf ein neues Scheckamt einzurichten. Er bitte den Herrn 
Staatssekretär um eine Erklärung, wie er sich zu der Errichtung neuer Post- 
scheckämter in den großen Industriegegenden, namentlich aber im rheinischen 
Industriebezirke stelle. 
Es sei offenkundig, daß eine große Anzahl von Arbeiten, die jetzt höheren 
Beamten oblägen, von mittleren Beamten und eine Reihe von Geschäften, 
die jetzt von mittleren Beamten verrichtet würden, von geeigneten Unter- 
beamten versehen werden könnten, und man müsse nun dahin streben, die über- 
große Zahl der vorhandenen höheren und mittleren Beamten langsam, aber 
sicher zu verringern. Daß die mittleren Beamten, wie in der Budgetkommission 
zum Ausdruck gelangt sei, im Laufe der Zeit nach und nach ganz ausgeschaltet 
werden könnten, halte er für ausgeschlossen, er stimme vielmehr der Ansicht 
des Herrn Staatssekretärs zu, daß die mittleren Beamten immer den Kern der 
Beamtenschaft bilden würden. Zum Schluß empfahl Redner die Annahme der 
von dem Abgeordneten Dr. Dohrn und Genossen eingebrachten Resolution: 
»die verbündeten Regierungen zu ersuchen, die unbeabsichtigten 
Härten, die durch die Regelung der Bezüge der Postunterbeamten in 
der Besoldungsordnung geschaffen sind, durch geeignete Maßregeln 
auszugleichen«, 

und die Annahme der Resolution der Budgetkommission unter Ib (S. 194). 

Der Abgeordnete Eichhorn (Sd.) wünschte die Einführung des Welt- 
briefportos von Io Pfennig, einer Dreipfennigpostkarte für den Ortsverkehr, 
die bereits früher in Aussicht gestellt worden sei, und die Ausdehnung des Zehn- 
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ptennigportos für Postanweisungen auf Beträge bis zu 10 Mark sowie eine Er- 
mäßıgung der Postscheckgebühren. 

In den mittleren und unteren Postbeanitenkreisen herrsche große Un- 
zufriedenheit, nicht allein wegen der Besoldungsverhältnisse, sondern auch 
weil die Beamten durch eine übergroße Zahl von Aufsichtsbeamten förmlich 
erdrückt und beständig schikaniert würden. In Osterode (Ostpr.) sei ein 
Postunterbeamter Dorsch bestraft und nach einem Landorte versetzt worden, 
weil er einen Unterbeamtenverein gegründet habe, und im Kreise Wittgenstein 
habe ein Postassistent, der im Kriegervereine dem Landrat entgegengetreten 
sei, deshalb seinen Amtsort wechseln müssen. 

Die Wünsche der Ober-Postassistenten auf Erhöhung ihrer Besoldung halte 
er für gerechtfertigt, man könne aber nicht die ganze Gehaltsordnung durch- 
brechen zugunsten einer einzelnen mittleren Beamtenklasse; eine neue Gehalts- 
regelung müsse unten anfangen, bei den Bezügen der Unterbeamten. Wenn 
man aber der Unterbeaniten gedenke, dürfe man auch die Arbeiter nicht ver- 
gessen, und zwar nicht nur die im Dienste der Post tätigen, sondern auch die 
Arbeiter solcher Betriebe, die Aufträge von der Post erhielten. Die Post sollte 
Arbeiten und Lieferungen nur an solche Firmen vergeben, die bei den Arbeits- 
bedingungen den gesetzlichen Vorschriften entsprächen und sich verpflichteten, 
auf Tarifverträge einzugehen, also die Arbeiter so zu sichern, wie es den Forde- 
rungen der Gewerkschaften entspreche. 

Der Abgeordnete Dr. Dröscher (K.) sprach seine Anerkennung aus für 
das Streben der Reichs-Postverwaltung, die Personalverhältnisse in Ordnung 
zu halten, sowie für den gesunden Sinn, der in allen Kreisen der Postbeamten- 
schaft herrsche und der sozialdeniokratischen Kritik keinen wesentlichen Anlaß 
mehr biete. Der vorliegende Postetat biete ein außerordentlich erfreuliches 
Bild mit einem Reinüberschusse von rund 71,6 Millionen Mark, der den Über- 
schuß des Etatsvoranschlags für 19I0 um 18,7 Millionen, d.i. um 35,2,v. H. 
übertreffe. Die Aufstellung der Ausgaben liefere den Beweis, daß die Reichs- 
Post- und Telegraphenverwaltung sich der allergrößten Sparsamkeit befleißigt 
habe, namentlich auf dem Gebiete der Personalausgaben ; die persönlichen 
Ausgaben seien gegen das Vorjahr nur um 2,6 v. H., die Betriebsausgaben da- 
gegen um 4,6 v. H. höher angesetzt. Diese Sparsamkeit habe nur durch weit- 
gehende Vereinfachungen der Verwaltungsgeschäfte und des ganzen Betriebs- 
dienstes ermöglicht werden können, die bereits 1000 Beamte freigemacht hätten. 
Um dem von allen Parteien gehegten Wunsche nach Übertragung höherer 
Dienststellen an mittlere Beamte und von Geschäften der mittleren Laufbahn 
auf die unteren Beamten auch in diesem Jahre vermehrten Ausdruck zu ver- 
leihen, habe die Budgetkommission eine entsprechende Resolution (vgl. S. 193) 
vorgeschlagen, der er und seine politischen Freunde sich rückhaltlos anschlössen. 
Die angestrebte Umbildung werde indes Jahrzehnte erfordern. Unter allen Um- 
ständen müsse aber verlangt werden, was auch von der Verwaltung bestimmt 
zugesagt worden sei, daB keine Anwärter für die mittlere und die höhere Lauf- 
bahn mehr angenommen würden. Um nicht den Eindruck aufkommen zu lassen, 
als wäre die Reichs-Post- und Telegraphenverwaltung früher mit der Annahme 
von Anwärtern, namentlich für die mittlere Laufbahn, in leichtfertiger Weise 
vorgegangen, sei es Pflicht des Reichstags, daß er die Mitschuld, die ihn treffe, 
und von der er sich nicht freimachen könne, auch offen und ehrlich auf seine 
Schultern nehme; denn nicht ohne Schuld des Reichstags sei der Personal- 
überschuß in der mittleren Postlaufbahn zustande gekommen. Seit 1903 sei 
von allen Parteien des Reichstags Jahr für Jahr immer wieder gedrängt worden 
auf eine Herabsetzung des wöchentlichen und täglichen Dienststundenmaßes, 
uf Verkürzung des Nachtdienstes und Erweiterung der Sonntagsruhe. 
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Das Streben, zur Erzielung von Ersparnissen die Geschäfte der mittleren 
Beamten auf die Beamten der unteren Laufbahn überzuleiten, dürfe aber nicht 
dazu führen, die Anstellungsverhältnisse für die vorhandenen Anwärter der 
mittleren Laufbahn allzusehr zu verschlechtern. Seine Partei sei deshalb mit 
der vollen Bewilligung der im Etat angeforderten 800 neuen Stellen für Post- 
assistenten unbedingt einverstanden. Auch bei der Forderung von 1300 neuen 
Stellen für Postunterbeamte sei jedenfalls die Zahl auf das allergeringste mög- 
liche Maß beschränkt worden. Am kümmerlichsten behandelt seien wie immer 
die so viel geschmähten höheren Beamten. Die Referenten bei den Ober-Post- 
direktionen seien überlastet und würden es auch in Zukunft bleiben, denn bei 
aller Vereinfachung der Dienstgeschäfte trete für diese Stellen eher eine Ver- 
mehrung als eine Verminderung der Arbeit ein. Seine Partei halte daher un- 
bedingt daran fest, daß die geforderten Stellen für Posträte unverkürzt be- 
willigt würden, und bedauere, daß hier ein Abstrich gemacht werden solle. 

Der Redner befürwortete dann noch die von der Budgetkommission in ihrer 
Resolution vorgeschlagene Verbesserung der Diensteinkommensverhältnisse der 
Oberassistenten und Postverwalter und bat um baldige Berücksichtigung der 
unlängst angenommenen Resolution zugunsten der Bureaubeamten des Reichs- 
Postamts, die im Endgehalte nicht wie die Bureaubeamten bei anderen Reichs- 
behörden (Statistisches Amt, Patentamt, Reichs-Versicherungsamt, Reichs- 
druckerei usw.) auf 5000 Mark kommen können. Zum Schluß kam er noch auf 
die von der Reichs- Post-und Telegraphenverwaltung in den letzten Jahren ge- 
schaffenen neuen Einrichtungen, Verbesserungen und Vereinfachungen zu 
sprechen, die durchaus verkehrsfreundliche und verkehrsfördernde Maßnahmen 
seien und den Beweis lieferten, daß die Reichs-Postverwaltung — entgegen den 
Vorwürfen in der Presse, sie sei reaktionär, stehe den Anforderungen des modernen 
Wirtschaftslebens und des sich daraus ergebenden Verkehrs verständnislos gegen- 
über, gebe auf die notwendigsten Forderungen überhaupt nicht ein, — besser, 
energischer und sorgfältiger als jede andere Postverwaltung in der Welt dem 
Verkehr und seinen wachsenden Ansprüchen zu folgen verstehe und tatsächlich 
auch gefolgt sei. 

Hierauf nahm der Staatssekretär das Wort zu folgenden Ausführungen: 

»Meine Herren, aus dem großen Blütenstrauße, der mir an Wünschen über- 
reicht ist, möchte ich auf einiges gleich antworten, da ich überzeugt bin, daß 
auch von den anderen Herren Rednern noch eine große Zahl von Wünschen 
geltend gemacht werden wird. 

Ich wende mich zunächst zu der Resolution, die der Herr Abgeordnete Gröber 
vertreten hat, in der mehrere Punkte, die Personalien betrefien, aufgeführt sind, 
insbesondere die Wiederaufnahme des Disziplinarverfahrens. Wie Ihnen bekannt 
ist, unterliegt diese Frage der Erwägung der Reichsressorts, und ich hoffe, daß 
die Sache bald zum Abschlusse kommen und Ihnen dann vorgelegt werden wird. 

Was den zweiten Punkt betrifft, daß wie im Kolonialbeamtengesetz eine 
Vorschrift erlassen wird, wonach in die Akten eines Beamten Vorkommnisse, 
die ihm nachteilig sein könnten, nicht aufgenommen werden sollen, wenn er 
dazu nicht gehört ist, so wird dies bei der Reichs-Postverwaltung schon jetzt be- 
obachtet. Ich bin der Meinung, daß ein Vorgesetzter, der über einen Beamten 
eine schlechte Note abgibt, auch den Mut haben muß, ihm das ins Gesicht zu 
sagen, und ich habe Beamten, die hierher gekommen sind und nicht darüber 
unterrichtet gewesen sind, gesagt: gehen Sie nach Hause, und sagen Sie Ihren 
Vorgesetzten, daß dies und dies über Sie berichtet ist. Denn in dieser Beziehung 
muß Offenheit zwischen Beamten und Vorgesetzten sein ; sonst geht das Vertrauen 
verloren. 

(Sehr richtig! in der Mitte.) 
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Was den Wunsch nach Aufstellung einer Statistik über den Familienstand 
der Beamten betritt, so werden wir eine solche Statistik aufstellen. Natürlich 
dauert so etwas immer längere Zeit und kostet Geld. 

Was dann den weiter geäußerten Wunsch betrifft, die Post- und Telegraphen- 
sekretärprüfung ausnahmsweise mit Genehmigung des Reichs-Postamts zum 
zweiten Male wiederholen zu lassen, so glaube ıch, wird dem nicht zu entsprechen 
sein. Der Herr Abgeordnete Gröber hat gesagt, bei den höheren Beamten sei das 
gestattet. Nein, für die neue höhere Karriere ist das auch ausgeschlossen. Wir 
stehen auf dem Standpunkte, daB wir sagen! beim ersten Examen, wo es sich 
um Sein oder Nichtsein handelt, wo also der Beamte, wenn er zweimal durchge- 
fallen ist, ausscheiden müßte, erscheint es angemessen, daß eine nochmalige 
Wiederholung stattfinden kann. Bei cinem Examen, wo es sich nachher um Be- 
förderung handelt, halten wir eine derartige Ausnahme nicht für angebracht, 
und ıch glaube, daß das auch bei allen Verwaltungen Übung ist. 

Was dann die verschiedenen Wünsche angeht, die betreffs der Personalver- 
hältnisse geltend gemacht worden sind, so ist seitens aller Herren Vorredner 
anerkannt worden, daß die Reichs-Postverwaltung den Etat sparsam aufge- 
stellt hat, und daß sie auch im vorigen Jahre, den ungünstigen Finanzverhält- 
nissen Rechnung tragend, gar keine neuen Stellen beantragt hat. Aber um 
so mehr möchte ich Jhnen die dringende Bitte ans Herz legen, die Stellen, die 
wir in diesen Etat nach reiflicher Überlegung und unter Beschränkung nach 
jeder Richtung eingestellt haben, zu bewilligen. Sie haben bei allen Kategorien 
die Wünsche berücksichtigt, nur nicht bei den höhsren Beamten. Da sind 
5 Posträte und 2 Oberinspektoren gestrichen. Ich möchte hier nochmals be- 
sonders betonen, daß die Verwaltungsbehörden diese Kräfte durchaus nötig 
haben, und möchte Sie bitten, die Stellen wieder einzusetzen. 

Der vom Herrn Abgeordneten Dr. Dröscher zum Ausdruck gebrachte Wunsch, 
daß den Bur:aubeamten bei den Zentralbehörden eine Zulage bewilligt werden 
möge, unterliegt der Erwägung, die aber noch nicht abgeschlossen ist. 

Was ferner den Antrag betrittt, der in der Budgetkommission gestellt worden 
ist, den älteren Oberassistenten eine Zulage von 300 Mark zu bewilligen, so möchte 
ich nicht unterlassen, darauf hinzuweisen, daß die Erfüllung dieses Antrags 
für Ig9II eine Ausgabe von 882 600 Mark herbeiführen würde, und daß nach den 
Grundsätzen, die dieses hohe Haus aufgestellt hat, Deckung für diese Summe 
vorhanden sein muß. 

Der Herr Abgeordnete Eichhorn hat mehrere Personalfälle angeführt und 
unter anderen einen Beamten aus dem Dortmunder Bezirke genannt, der zu Un- 
recht versetzt worden sei. Der Beamte ist versetzt worden, weil er weder mit 
seinen Vorgesetzten noch mit seinen Mitarbeitern noch mit dem Publikum sich 
zu stellen verstand. Die Ober-Postdirektion hat sich für verpflichtet gehalten, 
nach dem Grundsatze, daß Ordnung und auch eine gewisse Harmonie herrschen 
muß, den Beamten nach Hagen zu versetzen, also nach keinem schlechten Orte. 
Er hat namentlich durch Zeitungschreibereien unangenehme \Weiterungen 
herbeigeführt. Als er abgereist ist, hat er sich bemüßigt gesehen, durch die Zei- 
tungen folgenden Abschied zu veröflentlichen: 

Bei meiner Abreise nach Hagen sage ich allen Freunden und Bekannten 
ein herzliches Lebewohl. Denjenigen, die mir lieber auf den Rücken 
als in das Gesicht sehen, diene zur Nachricht, daß Hagen nicht so weit 
liegt! 

(Große Heiterkeit.) 

Dann hat der Herr Abgeordnete Eichhorn sich darüber beklagt, daß der Brief- 
träger Dorsch versetzt und ungerecht behandelt worden sei. Der betreffende 
Unterbeamte hat sich an das Reichs-Postamt gewendet und hat dadurch her- 
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beigeführt, daß seine Beschwerde eingehend untersucht worden ist, und nach 
eingehender Prüfung an der Hand der Akten hat das Reichs-Postamt die Ent- 
scheidung, die die Ober-Postdirektion getroffen hat, milde gefunden. Es ist dem 
Landbriefträger Dorsch eröffnet worden, daß die Angelegenheit, die den Anlaß 
zu seiner Bestrafung gegeben habe, seinerzeit eingehend geprüft worden sei, und 
daß der ihm durch Verfügung vom 5. September 1906 erteilte ablelınende Be- 
scheid aufrechterhalten werde. In diesem Bescheid ist ausgeführt worden, daß 
die Bestrafung eine sehr milde gewesen sei, sein Einspruch gegen die Straffest- 
setzung zurückgewiesen werde und seinem Gesuch um Rückversetzung nach 
Osterode (Ostpreußen) nicht zu entsprechen sei. Man muß immer beurteilen, wie 
die einzelnen Fälle liegen. In seiner Eingabe vom 15. Dezember 1906 findet sich 
folgender von ihm selbst geschriebener Passus: 


Ich bereue meinen völlig unüberlegten Schritt. Bei der Abfassung der 
gehorsamen Beschwerden war mir jedes Maß besserer Einsicht verloren 
gegangen. 

(Heiterkeit und Zuruf bei den Sozialdemokraten.) 


Also nicht nur neun Zehntel, wie der Herr Abgeordnete Eichhorn sagte, sondern 
zehn Zehntel sind nicht aufrecht zu erhalten. Sie werden daraus den Eindruck 
bekommen, daß die Reichs-Postverwaltung sich wirklich hütet, jemand unrecht 
zu behandeln, und wenn ein Mann von sich selbst sagt, daß er jedes Maß über- 
schritten habe, so wird die Sache wohl nicht so liegen, daß der Behörde ein Vor- 
wurf gemacht werden kann. 

Es ist dann darauf Bezug genommen worden, daß man bei der Ver teilung 
von Lieferungen darauf sehen möchte, daß die Lieferanten die Arbeiter an- 
gemessen bezahlen, und wir haben infolgedessen auch die Bestimmung getrofien, 
nur solche Bewerber zu berücksichtigen, welche für die bedingungsmäßige Aus- 
führung sowie für die Erfüllung ihrer Verpflichtungen gegenüber ihren Hand- 
werkern und Arbeitern die erforderliche Sicherheit bieten. Bewerber, von denen 
der ausschreibenden Behörde bekannt ist, daß sie ihren Beitragspflichten bei 
der Kranken-, Unfall- und Invalidenversicherung nicht nachzukommen pflegen, 
sind ausgeschlossen. 

Dann ist der weitere Wunsch ausgesprochen worden, daß man solche Be- 
werber berücksichtigen sollte, die die Tarifverträge beobachten. Das sind 
Wünsche, die natürlich ein einzelnes Ressort nicht erfüllen kann, sondern es 
muß da eine Verständigung zwischen allen Ressorts stattfinden. Eine gleiche 
Erklärung hat ja, wie ich glaube, der Herr Staatssekretär des Reichs-Marineamts 
bei seinem Etat auch schon abgegeben. 

Ich wende mich nun den Wünschen zu, die betrefis des Betriebs ausgesprochen 
worden sind. Da heißt es immer, die Reichs-Postverwaltung sei allen Reformen 
abhold. Das können Sie doch nicht sagen. Es macht uns Vergnügen, nach jeder 
Richtung hin den Bedürfnissen des Verkehrs zu entsprechen. Aber alle Wünsche 
sind doch nicht immer so schnell zu erfüllen, wie man erwartet. Was zunächst 
die Vereinheitlichung des Portos im Weltpostverein anbetrifft, so verstehe ich 
den dahingehenden Wunsch vollständig, und ich nehme nicht Anstand, zu er- 
klären, daß mir das viele Flickwerk am Weltpostvereine nicht sehr sympathisch 
ist. Aber, meine Herren, Sie werden wissen, daß Deutschland sich hier nicht allein 
zurückhält, sondern daß alle Länder zögern, an diese Sache heranzugehen, weil 
man sich bewußt ist, daß gewisse Ausfälle damit verbunden sind. Der Post- 
verwaltung der Vereinigten Staaten von Amerika kann man doch wahrhaftig 
nicht den Vorwurf machen, daß sie Vereinfachungen nicht zugänglich wäre. 
Sie arbeitet j ja mit einem sehr großen Defizit. Gleichwohl führt sie V ereinfachungen 
ein. Aber einer Herabsetzung des Briefportos für alle Wege zwischen Deutsch- 
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land und den Vereinigten Staaten auf den Satz von Io Pf. hat der General-Post- 
meister nicht zugestimmt. Man hat seinerzeit, als die Frage der Ermäßigung 
des Briefportos zwischen Amerika und Deutschland verhandelt wurde, nur er- 
reichen können, daß für den Verkehr mit den direkten Dampfern, die zwischen 
Amerika und Deutschland verkehren, das billige Porto zugestanden werde, 
weil nur auf diese Weise die Transitgebühren, die immer noch ziemlich hoch 
sind, erspart werden können; denn alle/mit anderen Schiffen beförderten Briefe 
müssen entweder Frankreich oder England passieren und kosten Transitgebühr. 

Nun sagen die Herren, wir sollten uns mit den Nachbarstaaten in Verbin- 
dung setzen, um wenigstens für diesen Verkehr eine Ermäßigung herbeizuführen ; 
es sei doch bedauerlich, daß ein Brief nach Holland 20 Pf. koste, da man für 
20 Pf. ja auch bis nach Australien schreiben könne. Das ist aber die Folge des 
Einheitsatzes. Was bei dem einen Verkehr zugesetzt wird, kommt bei dem 
anderen Verkehr wieder heraus; deswegen kostet ein Brief auf nahe Entfer- 
nungen ebenso viel wie auf sehr weite. 


Die Herren haben ja wohl aus den Zeitungen ersehen, daß der General- 
postmeister von Großbritannien mit großer Offenheit den Deputationen, die 
bei ihm vorstellig geworden sind, erklärt hat, man könne gegenwärtig auf eine 
Ermäßigung des Weltposttarifs nicht eingehen ; das lasse sich auch nicht gut 
mit einem Nachbar machen, denn wenn England das mit Frankreich allein 
machen wollte, dann würde alsbald die Konsequenz entstehen, daß man das 
auch mit Deutschland machen müßte. Diese Konsequenz ist in der Tat nicht 
abzuweisen. Auch wir waren einmal mit einem Staate beinahe so weit, daß die 
Ermäßigung des Portos eintreten sollte. Da wurde uns aber dann gesagt: nein, 
wir können uns doch nicht darauf einlassen, denn wir müssen es auch mit den 
anderen Nachbarstaaten machen, und diese wollen das nicht. 


Bei einer Ermäßigung des Weltpostportos tritt sicher zunächst ein großer 
Ausfall ein, der sich für uns auf etwa Io Millionen Mark beziffert. Dieser Ausfall 
kommt nicht sofort wieder herein, auch nicht durch eine starke Zunahme des 
Verkehrs; denn ein sehr viel stärkerer Verkehr verursacht eben neue Ausgaben, 
und diese neuen Ausgaben zehren einen großen Teil der erhöhten Einnahmen 
wieder auf. Ich kann auf das Beispiel von England hinweisen. Als unter Rowland 
Hill das Einheitsporto eingeführt wurde, hat zwar der Briefverkehr immens 
zugenommen, aber es hat 17 Jahre gedauert, bis der Überschuß der Postverwal- 
tung wieder der gleiche war wie vor Einführung des Pennyportos. Es ist ja 
selbstverständlich, daß durch solch eine große Reform für Handel und Verkehr 
große Vorteile herausspringen, und daß dadurch vielleicht die Steuerfähigkeit 
erhöht wird. Aber in dem Moment fehlt eben das Geld, und deshalb kann man 
nicht ‘so schnell vorgehen, wie die Herren es vielleicht wünschen. 


(Zuruf links: In Madrid!) 


— Der ,Weltpostkongreß in Madrid wird wahrscheinlich 1913 stattfinden. Ob 
bis dahin die Finanzen aller dieser Länder so gut geworden sind, daß dieser große 
Sprung gemacht werden kann, dahinter möchte ich noch ein sehr großes Frage- 
zeichen setzen, 

Der Herr Abgeordnete Eickhoff hat uns dann Vorwürfe darüber gemacht, 
daß wir uns mit Rußland nicht nachdrücklich genug in Verbindung gesetzt 
hätten, um zu erzielen, daß der Paketdienst nach Persien usw. erleichtert wird. 
Ich möchte ihm die Versicherung geben, daß von uns alles geschieht, was geschehen 
kann. Die Beigabe von fünf Deklarationen halten wir auch für etwas sehr Miß- 
liches. Aber im diplomatischen Verkehr sind solche Sachen nicht so schnell zu 
erledigen, wie man sich das vielleicht manchmal denkt. Jedenfalls sind wir be- 
strebt, Erleichterungen herbeizuführen. 
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| Die Herren sind dann mehrfach auf den Eilbotendienst zu sprechen gekommen 
und haben Klage darüber geführt, daß wir den Messengerboy-Instituten nicht ge- 
statten, verschlossene Eilbriefe zu befördern, und daß wir ihnen nicht freundlicher 
gegenüberstehen. Nun, ich will sagen, freundlich stehen wir ihnen gegenüber. 

(Heiterkeit.) 

Gewiß, wir stören sie in ihren Kreisen gar nicht, aber wir wollen auch nicht 
gestört sein. Denjenigen Herren — ich habe das heute schon in der Kommission 
erwähnt, —, die diesem hohen Hause hier schon angehört haben, als im Jahre 1899 
diese Änderung beschlossen wurde, muß doch gegenwärtig sein, daß wir seiner- 
zeit ausdrücklich gesagt haben: die Beförderung von geschlossenen Briefen im 
Orte darf nicht stattfinden. Und weshalb sind wir denn gegen die Anstalten vor- 
gegangen? Doch nur deshalb, weil sie nur in den größeren Orten, wo etwas zu 
verdienen ist, aufgetreten sind, und in den kleineren Orten, wo nichts zu haben ist, 
die Sache der Post überlassen haben. 

Wir haben seinerzeit 7,5 Milkonen Mark ausgegeben, weil wir sagten: es ist 
nützlich für die Allgemeinheit. Nun aber wieder ein Loch zu machen und wieder 
zu gestatten — 

(Zurufe links: Einzelbriefe!) 


— Ja, was heißt »Einzelbriefe«? Auf dem Papiere? macht sich" das sehr nett: 
»ein Brief« oder »Einzelbriefe«. Wer soll das kontrollieren? Ich habe mir schon 
gestattet, in der Kommission Ihnen zu sagen, daß es doch eine ganz wunder- 
bare Sache sein würde: jetzt dürfen sich die Gesellschaften nicht einmal mit 
offenen Briefen, die adressiert sind, beschäftigen, und nun wollen Sie ihnen 
geschlossene Briefe gestatten! Das geht doch nicht. Wir legen ja das Gesetz 
nicht nach unserem Belieben aus, sondern, wie die Herren richtig angeführt 
haben, unsere Auslegung ist verschiedentlich vom Reichsgerichte geprüft, und 
es ist zu unseren Gunsten entschieden worden. Das höchste Gericht hat erklärt: 
das ist nicht zulässig, — und dabei sollten Sie sich wirklich beruhigen. 

Erinnern Sie sich: welche schweren Vorwürfe Sie seinerzeit meinem großen 
Vorgänger wegen der Privatanstalten hier im Reichstage gemacht haben. Ich 
habe mich gefreut, als Sie ihn heute gelobt haben. Aber damals haben die Herren 
— ich weiß nicht, ob Sie (nach links) es gewesen sind — gesagt, es wäre unerhört, 
daß nicht früher eingeschritten worden wäre. Wenn nachher nachteilige Folgen 
kommen, will es immer keiner gewesen sein, kein einziger. Erinnern Sie sich 
an die Zweipfennigpostkarte. Die bleibt an mir haften, 

Ä (Heiterkeit) 
obgleich Sie die Portoerhöhung einfach hier beschlossen haben. Also, meine 
Herren, dem sind wir ausgesetzt. Wenn wir Ihnen folgen, und die Sache geht 
schief, dann heißt es: du mußtest es doch besser wissen. 

(Heiterkeit.) 
Sage ich aber, oder »wage« ich zu sagen: ja, meine Herren, das müssen wir doch 
vielleicht ein bißchen besser verstehen, dann sagen Sie: solche bureaukratische 
Überhebung ! Nicht wahr? 
(Große Heiterkeit.) 


Also, meine Herren, ich kann Ihnen die) Erfüllung dieses Wunsches nicht in 
Aussicht stellen. Dienstmännern und Dienstmannsinstituten soll es auch weiter 
gestattet sein. Ich habe am Gesetze seinerzeit selbst mitgearbeitet und weiß 
also, was man gewollt hat. Man hat den Messengerinstituten das aber nicht geben 
wollen, sondern nur dem einzelnen Dienstmanne, weil man da sicher war, daß 
kein gewerbsmäßiger Betrieb vorkommt. 

Dann ist — ich glaube von dem Herrn Abgeordneten Eickhoff — der Wunsch 
ausgesprochen worden, daß man doch Brieftelegramme zulassen möchte. Ich 
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mache kein Hehl daraus, daß ich dieser Angelegenheit sehr sympathisch gegen- 
überstelie. Aber die Erwägungen zwischen den einzelnen Ressorts sind noch 
nicht zu Ende geführt, und ich kann daher noch nicht sagen, ob und wann es 
angängig sein wird, diese Wünsche zu erfüllen. 

Der Bitte, die Scheckämter zu vermehren, stehe ich nicht freundlich gegen- 
über. Ich habe das schon erklärt und habe Sie besonders darauf aufmerksam 
gemacht: sobald man damit beginnt, etwa im Rheinland, in Cöln, Düsseldorf 
oder Barmen neue Scheckäniter einzurichten, also die Zahl zu vermehren, so würde 
eine Legion von Wünschen an uns herantreten, und wir wären gar nicht in der 
Lage, diese oder jene abzulehnen. Mit der Erfüllung würde eine große Verteue- 
rung eintreten, womit Ihnen auch nicht gedient ist. Im übrigen glauben wir, 
die Ämter so gewählt zu haben, wie es dem Betriebe nützlich ist, und wenn Sie 
sagen, man müßte mehr haben, so möchte ich Sie an Österreich erinnern, wo 
die Entwicklung eine sehr gute ist, und wo man sich mit einem Scheckamt in 
Wien begnügt. 

Was dann die Wünsche betrifft, den Postscheckverkehr billiger zu gestalten, 
so sind wir im Versuchsstadium, und den meisten Herren ist bekannt, daß wir 
zugesagt haben, die Sache durch Gesetz zu regeln. Im Jahre 1912 muß eine Ge- 
setzesvorlage gemacht werden. 

Nun sind bei der Einführung und Ausübung dieses Betriebs von vielen Seiten 
Wünsche herangetreten. Das ist ganz natürlich. Ich denke mir die Sache so, 
daß wir noch in diesem Jahre durch Anhörung von Sachkundigen aus allen 
Ständen erfahren, wohin die Wünsche gehen, und prüfen, welche erfüllbar sind, 
und daß wir dann bei der Vorlegung des Gesetzes das, was wir für erfüllbar halten, 
Ihnen zur Einführung vorschlagen. Jetzt sind wir jedenfalls noch im Versuchs- 
stadium, und wenn Sie glauben, die Sache bringe viel Geld, so kann ich Ihnen 
sagen, daß das nicht der Fall ist; denn aus der Denkschrift, die wir Ihnen über- 
reicht haben, können Sie ersehen, wie die Zahl der Postanweisungen abgenommen 
hat. Es sind im vorigen Jahre 37 Millionen weniger eingeliefert worden, und der 
kleine Verdienst, den wir an der Postanweisung haben, fällt natürlich fort. 

Ich glaube, damit vorerst die Wünsche, die zum Ausdruck gekommen sind, 
beantwortet zu haben.« 

Der Abgeordnete Dr. Stresemann (NL) bedauerte, daß der Wunsch des 
Reichstags, zur Ersparung von Kosten das statistische Material auf ein Mindest- 
maß zu beschränken, dazu geführt habe, die vorgelegte Statistik der Reichs-Post- 
und Telegraphenverwaltung lediglich auf eing Verkehrsstatistik zu beschränken ; 
er wünschte, daß sie künftig wieder Angaben enthalte über die Einteilung der 
Dienstzeiten, der Urlaubszeiten und über andere Fragen, die für die Beurteilung 
der Wünsche der verschiedenen Beamtenklassen von groBer Bedeutung wären. 
Zur Besserung der Anstellungsverhältnisse der Postbeamten stellt er Prüfung 
anheim, ob die neuen sozialen Einrichtungen, die durch das Fortschreiten der 
sozialen Gesetzgebung geschaffen werden, trotz der Ablehnung der Reichs- 
versicherungsordnungs-Kommission und der Budgetkommission nicht doch für 
einzelne Klassen der Postbeamten nutzbar gemacht werden können. Im 
weiteren empfahl Redner die Wiedereinstellung der von der Budgetkommission 
gestrichenen 7 Stellen für höhere Beamte. Ferner bat er hinsichtlich der Frage 
der von den Ober-Postpraktikanten gewünschten Gleichstellung im Range mit 
den künftigen Postassessoren um eine Erklärung, welche Absichten die Re- 
gierung bezüglich des Aufrückens der neuen Anwärter habe, wie sie sich die 
Gestaltung der Zukunft denke, und wann und in welcher Form sie die zugesagte 
Gleichstellung der alten Schule mit der neuen durchsetzen wolle. 

In bezug auf die Vereinigungen einzelner Beamtenklassen stehe er auf dem 
Standpunkte, daß den Beamten dasselbe Recht zuzugestehen sei, durch Ver- 
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einigung Gleichgestellter sich Vorteile zu verschaffen, höher aufzusteigen in der 
sozialen Stufenleiter, wie es auf anderen Gebieten jedem außerhalb des Be- 
amtenverhältnisses Stehenden zugebilligt werde. In dem Drängen aller Klassen. 
von der Arbeiterklasse bis zu den höheren Beamten, sozial aufzusteigen, liege 
eine große Kraft für die Emporentwicklung des ganzen Volkes. Deshalb sollte 
man in diesem sozialen Streben nicht etwas sehen, was man bekämpfen müsse, 
sondern etwas Naturnotwendiges. 


Der im vorigen Jahre beantragten Einrichtung eines ständigen Postbeirats habe 
der Herr Staatssekretär lebhaft widerstrebt, er gebe aber schon jetzt durch Ein- 
berufung von Konferenzen allen beteiligten Kreisen Gelegenheit, sich über Fragen 
des Postwesens zu äußern. Nach der Meinung des Redners wäre es zweckdien- 
licher, eine ständige Einrichtung, einen Stamm von Persönlichkeiten zu schaffen, 
die jahrelang die Arbeit des Reichs-Postamts verfolgen und deshalb in der Lage 
wären, sie objektiv zu würdigen, als mit den Persönlichkeiten stets zu wechseln. 
Beim Postscheckverkehr sei der Gedanke einer Verzinsung der Guthaben nicht 
von der Hand zu weisen. Eine Schädigung der Sparkassen würde durch eine 
solche Verzinsung nicht eintreten; die Kreise, die sich des Postscheckverkehrs 
bedienten, seien ganz andere als diejenigen, die ihre kleinen Ersparnisse in der 
Sparkasse anlegten. Anderseits würde dadurch ein Anreiz gegeben werden, das 
Geld nicht so schnell abzuheben, wie es heute geschehe, sondern es mehr der 
Reichsverwaltung zu überlassen; man würde vielleicht auch mehr den Weg zu 
den kleinen Leuten finden, als man ıhn jetzt mit dem Postscheckverkehr ge- 
funden habe. 


Die Barabstempelung von Briefen, die es dem Geschäftsmann ermögliche, 
eine größere Menge von Briefen unter Bezahlung des Gesamtportos am Schalter 
einzuliefern, ohne Marken aufkleben zu müssen, sei sehr zu empfehlen; sie er- 
spare nicht nur den Absendern, sondern auch der Post viel Arbeit. Daß die Brief- 
markenautomaten hauptsächlich bei den Postanstalten aufgestellt würden, 
halte er nicht für richtig; sie müßten auf allen großen Verkehrsplätzen auf- 
gestellt sein. Um sie vor Beraubung möglichst zu schützen, könnten sie ja nachts 
außer Betrieb gesetzt werden. 


Der Abgeordnete Linz (Rp.) hält die Teilung des Düsseldorfer Ober-Post- 
direktionsbezirkes für notwendig und schlägt als Sitz der neuen Ober-Post- 
direktion die Städte Elberfeld-Barmen vor. In diesen, eine wirtschaftliche 
Einheit bildenden Mittelpunkten des industriellen und geschäftlichen Lebens 
der westlichen Provinzen, sollte aueh zur Entlastung des Postscheckamts in 
Cöln ein neues Postscheckamt eingerichtet werden. Bei der Erörterung der 
Personalfragen berührte Redner auch die Schädigungen, die für die Beamten 
durch Verminderung des \Wohnungsgeldzuschusses infolge Versetzung zahl- 
reicher Orte in niedrigere Klassen entstanden seien; in Elberfeld-Barmen be- 
trage die Verminderung für die Unterbeamten 70 Mark jährlich. Es wäre 
erwünscht, zu erfahren, ob ein ihm soeben durch ein Telegramm von Elber- 
felder Beamten mitgeteiltes Gerücht zutreffe, daß Elberfeld. wieder in eine 
höhere Klasse versetzt worden sei; ihm sei darüber nichts bekannt, er hofie 
indes, daß die inzwischen vom Bundesrat eingeleitete Revision der Klassen- 
einteilung für eine größere Anzahl von Orten die vorhandenen Härten beseitigen 
werde. Ferner wünschte er die Wiederherstellung der in der Kommission ge- 
strichenen Stellen für die höheren Postbeamten und wiederholt eine schon früher 
gestellte Forderung, bei der Beförderung ın höhere Stellen keinen Unterschied 
zu machen hinsichtlich der Vorbildung zwischen den Beamten der alten und 
der neuen Schule. Der von dem Abgeordneten Wiedeberg und Genossen zu 
einer noch der Beratung in der Budgetkommission unterliegenden Eingabe 
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der Post- und Telegraphenarbeiter und -handwerker vorgeschlagenen Reso- 
lution: 


den Herrn Reichskanzler zu ersuchen, 


I. die Arbeiterausschüsse der ım Telegraphenbau beschäftigten Arbeiter 
und Handwerker so auszubauen, daB es den Ausschüssen ermöglicht 
wird, durch geeignete Vertreter die Wünsche der Post- und Tele- 
eraphenarbeiter und -handwerker jährlich einmal den Vertretern der 
Öber-Postdirektion und einem Vertreter des Reichs-Postamts vorzu- 
tragen; 

für die Post-, Telegraphen- und Zeugamtsarbeiter eine Pensionskasse 
zu errichten, wie solche die Eisenbahnarbeiter der Reichs- und preu- 
Bischen Staatseisenbahnen in ihren Pensionskassen B schon besitzen«, 


tv 


stimme er zu, auch bitte er um Erwägung, ob es nicht möglich wäre, den Post- 
bausekretären einen Teil ihrer diätarischen Beschäftigung auf das Besoldungs- 
dienstalter in Anrechnung zu bringen. Von der Forderung der Resolution Gröber 
auf Veröffentlichung einer Statistik der verheirateten und der unverheirateten 
Reichsbeamten, der Kinderzahl in den Beamtenfamilien usw. sei zu hoffen, daß 
sie dazu führen werde, dem Gedanken einer Erziehungsbeihilfe, vor allem für 
kinderreiche Familien, näherzutreten und dadurch auch gewisse Härten der 
Besoldungsordnung auszugleichen. Wenn ein Heiratskonsens für die Post- 
beamten tatsächlich gefordert werden sollte, würde dies eine Überschreitung 
der Befugnisse der Reichs-Postbehörde sein. 

In einzelnen Orten des nämlichen Kreises seien, so führte Redner weiter aus, 
an Sonn- und Festtagen die Telegraphendienststunden zu ganz verschiedenen 
Zeiten angesetzt. Einheitlichkeit des Dienstbetriebs hinsichtlich der Dienst- 
stunden im nämlichen Bezirke halte er für unbedingt erforderlich. Ferner be- 
fürwortete er die Wiedereinführung der ermäßigten Taxe für Postkarten und 
Drucksachen im Ortsverkehr und sprach seine Anerkennung für die seit dem 
I. Januar IgII eingetretene Erleichterung im Drucksachenverkehr aus. Gegen 
die Bestimmung, daß jedes Nachnahmepaket von einer besonderen Paketadresse 
begleitet sein müsse, während sonst zu einer Paketadresse drei Pakete gehören 
dürften, lasse sich kaum etwas einwenden. Die von der Post ausgegebenen 
Freimarkenhefte zum Preise von 2 Mark hätten im Publikum eine freundliche 
Aufnahme gefunden; er gebe zur Erwägung, ob nicht auch Hefte zu 5 Mark 
oder Io Mark ausgegeben werden Könnten. 

Im weiteren begrüßte er die Einführung des Ortschnelldienstes in den größten 
Städten als eine Verkehrsförderung. 

Ferner befürwortete Redner u. a. die von den Wuppertaler Handelskammern 
in Übereinstimmung mit dem deutschen Handelstag erhobenen Forderungen: 
I. Vorkehrungen, daß auf Postkarten der zu schriftlichen Mitteilungen benutzte 
linke Teil der Vorderseite nicht vom Entwertungstempel getrofien wird; 
2. Zulassung von gedruckten Geldempfangsbestätigungen zur Beförderung 
gegen das Drucksachenporto auch, wenn Betrag, Art der Übersendung, Unter- 
schrift und Zahlungstag handschriftlich zugefügt sind; 3. Erhöhung des 
Meistgewichts für Warenproben und Ermäßigung der Portosätze usw.; 
4. Auslegung der Verzeichnisse der Inhaber von Postscheckkonten in Bayern 
und Württemberg bei den Postanstalten des Reichs-Postgebiets und umge- 
kehrt; 5. für den Fall des Erlasses der neuen Fernsprech-Gebührenordnung:: 
Aufrechterhaltung der Bestimmung, wonach im Fernverkehr keine Gebühren 
erhöben werden, wenn die angerufene Sprechstelle den Anruf nicht beant- 
wortet: 6. Ermäßigung der Fernsprechgebühren im Verkehr mit Österreich. 
Weiter empiahl er, zur Verhütung der Wiederkehr von Sturmschäden usw. in 
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den Telegraphen- und Fernsprechleitungen die unterirdischen Kabelanlagen 
zu vermehren. \Venn man auf diesem Gebiete noch nicht weiter gekommen 
sei, so scheine dies nicht an der Reichs-Post- und Telegraphenverwaltung zu 
liegen, sondern am \Viderspruche des Reichs-Schatzamts. 


Darauf erwiderte der Staatssekretär des Reichs-Post- 
amts: »Meine Herren, ich muß Protest dagegen einlegen, daß mein Kollege 
vom Schatzamte schuld daran seı, daß ın den Etat nicht die Kosten für ein 
Fernsprechkabel angefordert sind. Der Etat, wie er vorliegt, ist mit meiner 
Zustimmung so aufgestellt. 


Der Herr Vorredner hat ganz richtig ausgeführt, die moderne Technik war 
bis vor kurzem nicht so weit, um unterirdische Kabel für Fernsprechzwecke 
auf längere Strecken herzustellen. Man wird daher auch jetzt noch nicht in 
der Weise vorgehen können, daß man gleich Kabel bis Essen usw. legt, sondern 
man muß Versuche machen. Wir haben Erkundigungen eingezogen, und cs 
unterliegt der Erwägung, bis zu welchen Strecken man solche Versuche macht. 
Wir streben das an, um für alle Fälle bei \Witterungsereignissen den Fern- 
verkehr auch telephonisch sicherzustellen. Es ist den Herren bekannt, daß 
wir für Telegraphenzwecke ein unterirdisches .Netz haben. Aber wir streben 
es auch für Fernsprechzwecke an. Das ist erst möglich durch Einschaltun« 
von Pupinrollen. Früher war das nicht ausführbar; aber jedenfalls ist es mit 
meiner vollen Zustimmung geschehen, daß ın diesem Etat noch kein Kabel 
aufgenommen worden ist. Die Nachricht, daß Elberfeld jetzt schon in eine 
andere Wohnungsgeldstufe gekommen ist, ist mir unbekannt. Wie schon in der 
Budgetkommission ausgeführt ist, finden Ermittlungen statt, ob eine De- 
klassierung von einzelnen Orten notwendig ist. Diese Ermittlungen müssen 
sehr umfangreich sein. Wie den Herren bekannt ist, haben seinerzeit die De- 
klassierungen auch auf Grund eingehender Ermittlungen stattgefunden, und 
man ist natürlich jetzt auch verpflichtet, wieder Ermittlungen anzustellen, ob 
nun wieder eine Änderung notwendig ist. Ich würde ebenso wie der Herr Vor- 
redner und viele meiner Beamten mit Freuden begrüßen, 

(Abgeordneter Linz: Bravo!) 
wenn sich eine solche als möglich herausstellt, weil es ja ganz zweifellos ist, daB 
viele Beamte, die einen höheren \Wohnungsgeldzuschuß gehabt haben, nun mit 
diesem Faktor auch weiter gerechnet haben. Ich möchte dann dem Herrn Vor- 
redner auch erwidern, daß ein Heiratskonsens seitens der Reichs-Postverwaltung 
nicht gefordert wird; dazu wären wir gar nicht berechtigt. 


Es würde mir leid tun, wenn sich herausstellte, daß die Verhältnisse des 
Sonntagsdienstes zwischen nahegelegenen Orten so sind, wie der Herr Vor- 
redner angeführt hat, in Burgdorf ız bis ı Uhr und in einem nahegelegenen 
Orte ıı bis ı2 Uhr, weil durch Verfügung von uns angeordnet ist, daß man 
soviel als möglich dahin wirken soll, daß nalıe gelegene Orte möglichst die gleiche 
Zeit für Fernsprechzwecke haben. 


Daß für Nachnahmepakete immer für jedes Paket eine Adresse ausgefertigt 
werden muß, ist immer gewesen und muß sein zur Vereinfachung des Betriebs, 
weil man sonst nie weiß, auf welchem Pakete lastet diese oder jene Nachnahme ; 
es könnten leicht Verwechslungen vorkommen, und die Beamten sowie die Ver- 
waltung könnten haftpflichtig gemacht werden. Das ist ganz richtig, wie der 
Herr Vorredner angeführt hat, daß die Stempelmaschinen, die manchen Vorteil 
bieten, klarere und deutlichere Stempel, auch Nachteile haben, und daß diese 
Nachteile sich besonders bei Postkarten geltend machen; wir sind seit langer 
Zeit beschäftigt, eine Maschine zu ermitteln, die bei Postkarten die linke Seite 
vom Stempel frei läßt, und ich hoffe, daß es auch gelingen wird. 
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Der Herr Vorredner hat sich sehr freundlich über die Markenheftchen ge- 
äußert und dabei dem Wunsche Ausdruck gegeben, es möchten noch Heftchen 
mit höheren Beträgen herausgegeben werden. Ich glaube ihm die Erfüllung 
dieses Wunsches nicht in Aussicht stellen zu können mit Rücksicht auf die 
vielen Übergaben, die zwischen Beamten bei Ablösungen stattfinden. Wir 
müssen alle zu verkaufenden Gegenstände einfach gestalten und nicht zu viel 
Sorten haben, es macht viel Mühe; wer für 4 Mark Marken haben will, möge 
zwei Heftchen kaufen. 

Was den Wunsch der Bausekretäre auf Anrechnung der Zeit betrifft, die 
sie als Architekten im Vertragsverhältnisse zurückgelegt haben, so sind ähnliche 
Wünsche auch bei manchen anderen Beamten geltend gemacht. Die Frage 
kann nur für alle Ressorts erledigt werden und unterliegt der Prüfung. 

Dann hat der Herr Vorredner den Wunsch ausgesprochen, in seinem Bezirke 
möglichst eine neue Ober-Postdirektion einzurichten. Ich würde gerne die 
Erfüllung dieses Wunsches zusagen, weil sich dann Gelegenheit böte, die schlech- 
ten Beförderungsverhältnisse der Beamten etwas zu verbessern; ich muß aber 
mit Rücksicht auf die früheren Erörterungen, die hier stattgefunden haben, 
erklären, daß wir bei unserer Finanzlage, solange es noch möglich ist, den 
Dienst gut wahrzunehmen, keine kostspieligen neuen Behörden schaffen können. 

Ich möchte noch auf einzelne Wünsche des Herrn Abgeordneten Dr. Strese- 
mann zurückkommen. In erster Linie hat er wieder hier den Beirat erwähnt. 
Ich glaube aber, daß er mich hier etwas unrichtig taxiert hat, als er sagte, ich 
hätte mich energisch gegen den Beirat gesträubt. Ich habe nur hervorgehoben, 
ich stehe dem Beirate ziemlich gleichgültig gegenüber. Ich habe, da ich über 
10 Jahre Beiräten als Mitglied angehöre, die Erfahrung gemacht, daß sie nur 
dann nützlich sind, wenn man zur Beurteilung von Tagesfragen solche Leute hin- 
zuzieht, die sich für diese Fragen ganz besonders interessieren; und ich habe 
ferner die Erfahrung gemacht, daß gewöhnlich ein Teil der Mitglieder des Bei- 
rats beinahe so, wollen wir sagen, bureaukratisch wird wie die Beamten selbst. 
Eine viel bessere Förderung wird erzielt, wenn die Reichs-Postverwaltung zur 
Beurteilung von Tagestragen Vertreter von Handelskammern, von Landwirt- 
schafts- und Handwerkskammern heranzieht; dann bekommt man wenigstens 
Konferenzmitglieder, die sich für die bestimmte Frage interessieren. Das ist 
der Sache weit fürderlicher, als wenn man in dem Beirate nur ständige Gäste 
hat. 

Daß ich den Organisationen feindlich gegenüberstehe, davon habe ich niemals 
etwas gesagt. Ich habe gerade Organisationen erlaubt und bin nur Ausschrei- 
tungen entgegengetreten. Ich freue mich, daß der Herr Vorredner mit mir 
auf dem Stundpunkte steht, daB solche Organisationen natürlich in Wort und 
Schrift sich nicht von dem entfernen dürfen, was für Beamte geboten ist. 

Dann haben die beiden Herren Vorredner die Frage an mich gerichtet, wie 
ich den Wünschen der Ober-Postpraktikanten bezüglich des Rangverhältnisses 
gegenüberstehe. Ich kann ihnen nur darauf erwidern, daß ich als Chef der 
Verwaltung die Wünsche der Ober-Postpraktikanten für vollständig berechtigt 
halte, und daß ich es auch im Interesse eines guten Verhältnisses zwischen den 
alten Beamten der höheren Karriere und den neuen Beamten für geboten erachte, 
daß beide denselben Rang haben. Ich werde voll dafür eintreten.« 

Hierauf wurde die \Weiterberatung vertagt. 


Am o. März wurden die Verhandlungen durch den Abgeordneten 
Dr.v. Trzcinski (P.) mit der Erklärung eingeleitet, daß er und seine Fraktions- 
genossen allen Resolutionen und Anregungen zustimmen werden, die darauf ab- 
zielen, aus der Postverwaltung ein möglichst vollkommenes Verkehrs.nstitut zu 
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machen. Er müsse aber auch in diesem Jahre wieder Klage führen über verschie- 
dene Vorkommnisse, die die polnische Bevölkerung schädigten. Die Postbeamten, 
besonderes die mittleren und unteren, verständen die Sprache der Bevölkerung 
nicht, und wenn ein solcher Beamter die polnische Sprache kenne, so dürfe er 
sich im dienstlichen Verkelir mit der Bevölkerung nicht in dieser Sprache ver- 
ständigen, und damit er nicht in Versuchung komme, die polnische Sprache 
zu gebrauchen, werde er fast immer »im Interesse des Dienstes« sehr bald nach 
rein deutschen Gegenden versetzt. Personen polnischer Zunge würden über- 
haupt für den Postdienst nicht angenommen. Manche Landbriefträger weigerten 
sich, Bestellungen auf polnische Zeitungen entgegenzunehmen und rieten sogar 
dazu, eine andere Zeitung zu beziehen. In einer mittleren Stadt Westpreußens 
sei gegen einen Postamtsvorsteher ein Disziplinarverfahren eingeleitet worden, 
weil er bei den Stadtverordnetenwahlen auch für polnische Stadtverordnete 
eingetreten sei. Durch die Bewilligung der Ostmarkenzulagen an die Post- 
beamten werde das Gefühl der polnischen Bevölkerung verletzt. 

Der Abgeordnete Lattmann (W. V.) befaßte sich mit der Erörterung von 
Beamtenfragen. Angesichts der außerordentlichen Steigerung des Verkehrs und 
des großen Reinüberschusses des Postetats habe man ziemlich allgemein eine 
größere Vermehrung der etatsmäßigen Beamtenstellen erwartet, aber die bei 
den einzelnen Klassen vorgesehenen Zugänge seien an sich gering. Jedenfalls 
sollte man wenigstens den mit nur geringer Mehrheit in der Kommission vor- 
genommenen Abstrich einzelner Stellen für höhere Beamte wieder beseitigen. 
Gern hätte er es gesehen, wenn ein Teil der neuen Stellen für Telegraphen- 
gehilfinnen gestrichen und dafür mehr Stellen für gehobene Unterbeamte ein- 
gesetzt worden wären. Es sei ein Irrtum, anzunehmen, daß es sich bei den 
weiblichen Beamten um billige Kräfte handele ; schon die Zahl der Krankheits- 
tage spreche dagegen. Den von der Budgetkommission beantragten Resolutionen 
ra und b (vgl. S. 193/194) stimme seine Partei zu. Bei der Erklärung des 
Herrn Staatssekretärs, daß er die Wünsche der Ober-Postpraktikanten hinsichtlich 
der Gleichstellung im Range mit den Beamten der neuen höheren Laufbahn 
als berechtigt anerkenne und seinen Einfluß für ihre Erfüllung geltend machen 
wolle, sei leider zu vermissen, daß er auch die Gleichstellung im Titel als be- 
rechtigt anerkenne, und was er sich unter Gleichstellung im Range denke. In 
den Kreisen der höheren Postbeamten habe sich hartnäckig das Gerücht erhalten, 
daß ein Programm ausgearbeitet sei, wonach die Anwärter der neuen Laufbahn 
nach einer bestimmten Wartezeit als Assessor sofort in die Postratstellen auf- 
rücken, die Stellen bis zum Direktor aber mit Beamten der alten Schule be- 
setzt werden sollten. Wenn das zur Durchführung kommen sollte, würden die 
höheren Beamten der alten Schule zu höheren Beamten zweiter Klasse herab- 
gesetzt werden. 

Der vom Abgeordneten Dr. Dohrn und Genossen vorgeschlagenen Reso- 
lution : 

»die verbündeten Regierungen zu ersuchen, die unbeabsichtigten 
Härten, die durch die Regelung der Bezüge der Postunterbeamten 
in der Besoldungsordnung geschaffen sind, durch geeignete Maßregeln 
auszugleichen «, 


stimme seine Partei zu. Dagegen lehne sie die Resolution Albrecht und Ge- 
nossen : 
»xden Herrn Reichskanzler zu ersuchen, eine Revision des Beamten- 
besoldungsgesetzes in dem Sinne vorzubereiten, daß eine angemessene 
Erhöhung der durchaus unzulänglichen Bezüge der Postunterbeamten 
eintritt«, 
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ab. Jeder Abgeordnete wisse, daß eine Revision des erst vor anderthalb Jahren 
beschlossenen Gesetzes für lange Zeit ausgeschlossen sei; es sei aber auch falsch, 
von den durchaus unzulänglichen Bezügen der Postunterbeamten zu sprechen. 
Die Landbriefträger z. B. seien durchaus so gestellt, daß sie zufrieden sein 
könnten, und aus diesen Kreisen sei auch kein \Wunsch auf Besserstellung her- 
vorgetreten. So gebe es auch noch andere Gruppen, die zulängliche Bezüge 


hätten. 


Redner kam sodann auf das Disziplinarverfahren gegen den Ober-Post- 
assistenten Zollitsch, den Vorsitzenden des Verbandes mittlerer Reichs-Post- 
und Telegraphenbeamten, zu sprechen. Er habe die Aufsätze gelesen, die in 
der Zeitung standen, und er müsse anerkennen. daß eine Reihe von Worten 
darin sei, die seines Erachtens eine Bestrafung des Beamten zur Folge haben 
mußten, wenn er wirklich als verantwortlich für diese Schriften anzuschen war. 
Das Gericht habe diese Verantwortlichkeit angenommen. So sehr hiernach eine 
Strafe eintreten mußte, so sei die verhängte Strafversetzung mit der gleichzeitig 
festgesetzten Verkürzung des Gehalts nach seiner Auffassung eine zu hohe 
Strafe gewesen. Die Verwaltung und das Gericht hätten damals zu wenig die 
Zeit und die Verhältnisse berücksichtigt, unter denen die Aufsätze geschrieben 
worden seien. 


Der Abgeordnete Bruhn (b. k. F.) führte die Gründe an, die ihn und seine 
Freunde seinerzeit bei der Abstimmung über das Besoldungsgesetz geleitet 
hätten. Der Anschauung, daß an dem nun verabschiedeten Gesetz auf Jahre 
hinaus nichts geändert werden dürfte, trete er nicht ohne weiteres bei; er meine, 
daß ebenso wie zu anderen Gesetzen Abänderungsvorschläge eingebracht würden, 
dies auch dem Besoldungsgesetze gegenüber geschehen könne. Man könne es 
wohl verstehen, wenn die Beamten, nachdem vom Reichstage selbst früher 
wesentlich höhere Gehaltssätze als die später bewilligten gefordert worden 
wären, jetzt unzufrieden seien und sagten, man hat uns nur eine Abschlags- 
zahlung gegeben. Besonders schlecht sei bei der Besoldungsreform die Klasse 
der Postschaffner und Briefträger gefahren; seit 1895 hätten die Landbrief- 
träger eine Erhöhung des Endgehalts um 500 Mark, die Postschaffner und 
Briefträger aber nur eine solche von 200 Mark erhalten. Die Postschaffner- 
klasse erhalte als Endgehalt nicht einmal den Betrag, der den Assistenten als 
Anfangsgehalt gewährt werde. Redner trat u.a. noch für Erhöhung des End- 
gehalts der gehobenen Unterbeamten auf 2200 Mark, größere Vermehrung der 
Assıstentenstellen, \Wiedereinstellung der von der Kommission gestrichenen 
7 Stellen für höhere Beamte, Erhöhung der Bezüge der Altpensionäre und für 
den Wunsch der Berliner Postunterbeamten ein, daß ihr \Vohnungsgeldzu- 
schuß auf den Betrag von zwei Dritteln des Wohnungsgeldzuschusses der mitt- 
leren Beamten erhöht werde. Zum Schluß wandte er sich gegen die Einkaufs- 
genossenschaften der Beamten; die Beamten sollten bei ihren Einkäufen zum 
benachbarten Geschäftsmanne gehen, dann würden sie bei den Bürgern auch 
Verständnis für ihre eigenen Wünsche finden. 


"Der Überschuß von 71,6 Millionen Mark, den die Postverwaltung im letzten 
Jahre gehabt habe, sei. so führte Redner weiter aus, zweifellos nur durch die 
größte Sparsamkeit in allen Betriebszweigen erreicht worden; der Herr Staats- 
sekretär verdiene für die Führung der Geschäfte Anerkennung, aber keine 
Angriffe, wie solche fortgesetzt von gewisser Seite gegen ihn gerichtet würden. 
Die Darstellung, als wenn der Staatssekretär sich den Fortschritten des Verkehrs 
entgegenstellte, müsse entschieden zurückgewiesen werden. 

Der Abgeordnete Zubeil (Sd.) trug unter Anführung von Einzelheiten 
eine Reihe von Klagen vor über Vermehrung der Dienststunden der Unter- 
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beamten, zahlreiche Überstunden, unfreundliche Behandlung des Personals 
durch die Vorgesetzten, Mängel der Diensträume usw. 


Hierauf ging er näher auf einen Fall ein, in dem angeblich das Telegraphen- 
geheimnis verletzt worden sein soll. Ein am 24. Dezember IgIo in Mainz auf- 
gegcbenes Telegramm an den Geschäftsführer der Zahlstelle Mannheim des 
Verbandes der Maschinisten und Heizer sei von der Post an die Polizei aus- 
geliefert worden. Auf cine dieserhalb an die Ober-Postdirektion am I. März IQII 
gerichtete Anfrage fehle noch die Antwort. Gegen den Absender und den 
Adressaten des Telegramms sei eine gerichtliche Untersuchung eingeleitet 
worden. Er frage an, was mit dem gewissenlosen Beamten geschehe, der es 
gewagt habe, das Telegraphengeheimnis so zu verletzen, und was der Herr 
Staatssekretär zu tun gedenke, um in Zukunft die Wiederholung solcher Ver- 
brechen im Amte zu verhindern. 


Hierauf erwiderte der StaatssekretärdesReichs-Postamts: 


»Es liegt mir durchaus fern, gegen die Liebhaberei des Herrn Abgeordneten, 
die Unterbeanten vertreten zu wollen, hier zu sprechen. Ich muß aber ent- 
schieden dagegen Verwahrung einlegen, daß die Postunterbeamten den Herrn 
Vorredner als Vertreter ihrer Interessen gewählt haben. 


(Sehr richtig! rechts. — Zurufe von den Sozialdemokraten.) 
Das ist eine Beleidigung für die Postunterbeamten, die wollen das nicht. 
(Sehr richtig! rechts. — Wiederholte Zurufe von den Sozialdemokraten.) 


Ich bin Vertreter der Interessen der Unterbeamten und weiß genau, daß sie 
Ihre Vertretung (zu den Sozialdemokraten) nicht wünschen. 


(Sehr richtig! rechts. — Abgeordneter Zubeil: 
Ich suche sie nicht auf, die kommen zu mir!) 


Ich habe mich bloß zum Worte gemeldet, um gegen die maßlosen Angriffe 
des Herrn Vorredners gegen die Postverwaltung Verwahrung einzulegen. 


(Zurufe von den Sozialdemokraten.) 


Er hat hier einen Fall vorgetragen, in dem er einem Postbeamten ein Verbrechen 
zur Last legte, und zwar ist als Verbrechen eine Angelegenheit bezeichnet, die 
mir unbekannt ist, in der nach des Herrn Vorredners Angabe Beschwerde ge- 
führt, aber noch kein Bescheid ergangen ist, also eine durchaus noch nicht ab- 
geschlossene Sache. Er sprach vorhin von nicht fairem Verhalten. Das ist ein 
nicht faires Verhalten, wenn Sie hier öffentlich im Hause und vor den Tribünen 
die Postbeamten eines Verbrechens bezichtigen, ohne zu wissen, ob ein solches 
Verbrechen vorgekommen ist. 
(Sehr richtig! rechts.) 


Da müssen Sie doch das Ergebnis der Untersuchung abwarten!« 


(Bravo! rechts. — Zuruf von den Sozialdemokraten: 
Ist das alles?) 


Weiter nahm dann der Staatssekretär des Reichsschatz- 
amts das Wort und führte folgendes aus: 


»Meine Herren, die Resolutionen, welche Besoldungsfragen der Postbeamten 
betreffen, sind zwar nicht durchweg — nur eine von ihnen — zum Titel des 
Herrn Staatssekretärs gestellt worden; indessen haben die Herren Redner 
doch fast durchweg Gelegenheit genommen, sich jetzt eingehend darüber zu 
verbreiten, und es sei deshalb auch mir gestattet, einige allgemeine Worte dazu 
zu sagen. 


Meine Herren, wir haben bisher im vollen Einklange mit dem Reichstage 
daran festgehalten, daß die Besoldungsordnung einen haltbaren Ausgleich 
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zwischen den so überaus verschiedenartigen Interessen darstellen sollte, und daß 
sie deshalb eine längere Dauer beanspruchen müßte. Eben um deswillen hat 
man die sämtlichen Besoldungsfragen dem Etat entzogen und in einem Gesetze 
zusammengefaßt, weil man dadurch die gesamte Regelung den Augenblicks- 
eingebungen und besonderen Bestrebungen zugunsten einzelner Beamten- 
klassen entziehen wollte. Die verbündeten Regierungen halten durchaus an 
diesem Standpunkte fest Ich bedauere es aber recht, daß doch im Schoße des 
Reichstags und innerhalb der Budgetkommission entgegenstehende Bestrebun- 
gen zutage getreten und auch zur Geltung gekommen sind. Ihre Kommission 
schlägt Ihnen bereits eine Resolution vor, wonach den Ober-Post- und -Tele- 
graphenassistenten sowie den Vorstehern der Postämter III, welche vor dem 
I. Januar IGoo eingetreten und drei Jahre lang im Genusse des Höchstgehalts 
gewesen sind, eine persönliche Zulage von 300 Mark gewährt wird. Dieser An- 
trag ist jetzt in etwas anderer Form auch von einer Anzahl von Mitgliedern des 
Zentrums aufgenommen worden. Höher steigert sich sehr naturgemäß schon 
der Antrag, welcher unterschrieben ist von den Herren Mitgliedern der Fort- 
schrittlichen Volkspartei. Diese wünschen, daß die unbeabsichtigten Härten, 
die durch die Regelung der Bezüge der Postunterbeamten in der Besoldungs- 
ordnung geschaffen sind, durch geeignete Maßregeln ausgeglichen werden 
möchten. Ebenso naturgemäß wird der Höhepunkt erreicht durch den Antrag 
der Herren Albrecht und Genossen: 


den Herrn Reichskanzler zu ersuchen, eine Revision! des Beamten- 
„besoldungsgesetzes in dem Sinne vorzubereiten, daß eine angemessene 
Erhöhung der durchaus unzulänglichen Bezüge der Postunterbeamten 
eintritt. 


Heute haben wir zur Begründung dieser Anträge von einer Seite schon gehört, 
daß die Beamten die ganze Besoldungsordnung nur als eine Abschlagszahlung 
betrachten, der bald eine weitere Zahlung folgen werde. 


Meine Herren, ich glaube, diese Bemerkungen und Anregungen liegen weder 
im Interesse der Beamtenschaft noch im Interesse der übrigen Bevölkerung 
des Reichs; i 
(sehr richtig! rechts) 


fangen wir einmal an, die Besoldungsfrage wieder aufzurollen, so ist es ganz 
unmöglich, sie irgendwie zu Ickalisieren. Es wird dann vielmehr das Beispiel, 
das an diesem Platze gegeben ist, überall ausgenutzt, es wird der Wetteifer auf 
der ganzen Linie wieder entfesselt werden auch da, meine Herren, wo die Be- 
amten an sich mit der Regelung des Gehalts für ihre Gruppe ganz einverstanden 
sind. Denn sowie sie sehen, daß bei nahe stehenden Beamtengruppen eine 
Änderung eintritt, wird es ihr ganz natürliches und berechtigtes Bestreben sein, 
auch ihrerseits wieder eine Änderung, zu verlangen, 


(sehr richtig! rechts) 


der Wetteifer wird sich auch durchaus nicht auf die Klassen der Unterbeamten 
beschränken. Denn es ist bekannt — und die Tatsache ist sehr leicht zu er- 
rechnen —, daß die Besoldungsordnung von 1909 in erster Linie gerichtet war 
auf die Verhältnisse derjenigen Beamten, welche am niedrigsten besoldet sind, 
während, je höher die Besoldung stieg, desto weniger Verbesserungen eintraten. 


Wir übernehmen aber auch eine große Verantwortung gegenüber den Bundes- 
staaten und den Beamten der Bundesstaaten, wenn wir jetzt schon wieder eine 
Regelung auch nur in ferner Zukunft in Aussicht stellen. Viele Bundesstaaten 
sind in der Lage gewesen, mit großen Opfern und unter großem Nachteile für 
ihre ohnehin bedrängten Finanzen dem Vorgange des Reichs nachzukommen 
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oder wenigstens nahezukommen ; sie haben dies teils bereits getan, teils sind sie 
sogar noch erst im Begriff es zu tun. Ich erinnere an Württemberg, wo eben erst 
die Besoldungsvorlage eingebracht worden ist. In ihr wird unter dem Hinweise, 
daß die württembergischen Beamten hinter der Besoldungsordnung des Reiclıs 
weit zurückgeblieben scien, dargelegt, jetzt sei der Moment gekommen, um die 
Gehälter wenigstens zu erhöhen, während sie den Besoldungsordnungen des 
Reichs keineswegs gleichgestellt werden können. Dasselbe trifft bei einer großen 
Anzahl anderer Bundesstaaten zu. Thüringische Staaten haben aus finanziellen 
Gründen ganz davon absehen müssen, dem Vorgehen des Reichs zu folgen; . 
andere sind unter schweren Opfern und mit großem Zögern gefolgt. Wenn nun 
jetzt das Reich nach noch nicht zweijährigem Bestehen der Besoldungsordnung 
wieder anfängt, auf der ganzen Linie vorzugehen, so entsteht cinerseits im Kreise 
der Beamten der Bundesstaaten wieder Unruhe und Unzufriedenheit, ander- 
seits werden die Bundesstaaten selbst in die üble Lage versetzt, daß sie von 
neuem in eine Erwägung eintreten müssen, wie sie sich dem Fortschreiten des 
Reichs gegenüber verhalten sollen. 

Meine Herren, aus alledem ersehen Sie: greifen Sie einen Beamten heraus, 
um ihm wohlzutun, so tun sie hundert anderen Beamten gleichzeitig wehe. Und 
dieses Mißverhältnis steigert sich noch, wenn berücksichtigt wird, daß jeder 
Beginn einer neuen Gehaltsregelung, er mag noch so harmlos aussehen und noch 
so harmlos sein, in seinen Konsequenzen unvermeidlich eine Belastung der 
Gesamtheit und damit neue Opfer der übrigen Bevölkerungsklassen mit sich 
bringen muß. Ich bin recht erfreut, daß gerade von der linken Seite aus mehrere 
der Herren Redner die Finanzen des Reichs als in glücklicher Entwicklung 
stehend betrachten. 

(Hört! hört!) 


Darin dürfen wir vielleicht den Beginn zu einer Überbrückung der Kluft erblicken, 
welche die Finanzgesetze aufgetan haben. 
(Bravo! rechts.) 


Indessen kann ich nicht umhin, zu erklären, daß, soweit diese günstige An- 
schauung sich auf die Zufallsergebnisse einzelner Monate, ich darf sagen, eines 
einzelnen Monats, gründet, es doch wohl nötig sein wird, sich einen vergleichen- 
den Überblick über die Entwicklung in einer längeren Periode zu verschaffen. 
Ich muß mir vorbehalten, einen solchen zu geben, möchte aber erst noch die 
in den nächsten Tagen erscheinenden Ergebnisse für den Monat Februar IgII 
sowohl hinsichtlich der Zölle und Steuern als auch hinsichtlich der Post- und Eisen- 
bahneinnahmen abwarten, weil gerade der Januar mit seinen außergewöhnlichen 
Ergebnissen zu ebenso außergewöhnlichen Schiußfolgerungen Anlaß geboten 
hat. Ich glaube, dann nachweisen zu können — die Debatte über die Heeres- 
vorlage hat das auch ohnedies schon reichlich dargetan —, daß auch bei günstiger 
Entwicklung unserer Finanzen die Mittel des Reichs bis 1913 durch die Sanie- 
rung unserer Finanzen in vollem Maße in Anspruch genommen werden. Wenn 
Sie also jetzt durch ıhre Anträge wieder eine Umwälzung der Besoldungen in die 
Wege leiten, nachdem dem Reiche vor noch nicht zwei Jahren eine jährliche 
Mehrbelastung von nahezu Ioo Millionen Mark für Beamtengehälter auferlegt 
worden ist, so werden Sie sich, und werden Sıe auch die von Ihnen vertretene 
Bevölkerung mit dem Gedanken vertraut machen müssen, daß das neue Lasten 
mit sich bringt. 
(Sehr richtig!) 


Das ist nicht nur eine Scheinversicherung oder gar ein Abschreckungsmittel, 
meine Herren; ich erinnere an die Vorgänge beim Zuwachssteuergesetz: wo 
der Bedarf unwiderstehlich wird, da werden auch die Steuern unwiderstehlich. 
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Meine Herren, aus diesem Grunde halte ich es für das richtigste, ganz un- 
umwunden zu erklären, daß die verbündeten Regierungen für eine Änderung des 
Besoldungsgesetzes sicherlich nicht zu haben sind. Ich bitte Sie, auch Ilhrerseits 
fest auf dem bisherigen Standpunkte zu verharren und nicht bei den Beamten 
unerfüllbare Hoffnungen zu erwecken, gleichzeitig aber die übrige Bevölkerung 
in Furcht vor neuen Opfern zu versetzen.« 

(Bravo! rechts und ın der Mitte.) 

Der Abgeordnete Freiherr v. Gamp-Massaunen (Rp. trat der 
Auffassung des Staatssekretärs des Reichsschatzamts bei, daß durch die Be- 
soldungsvorlage für eine Reihe von Jahren die Frage einer allgemeinen Erhöhung 
der Gehälter erledigt sei, und daß der Einbruch, der von verschiedenen Sailer 
in die Besoldungsvorlage versucht werde, notwendig zu einer allgemeinen Regelung 
dieser Frage führen müsse. Bis zum Jahre 1913 hätten die verbündeten Regie- 
rungen und der Reichstag sich in stillschweigender Übereinkunft im allgemeinen 
über die Aufgaben verständigt, die dem Reichstage gestellt seien, und an dieser 
Vartan doune zu rütteln, lehne seine Partei ab. Bei Beratung der Besoldungs- 
vorlage habe sie den Standpunkt vertreten, die Beamten sollten besser bezahlt 
werden, aber man müsse cine erhebliche Verminderung der Beamten und, wo 
es angängig sei, auch eine "entsprechende Steigerung ihrer Leistungen ver- 
langen. 

In dieser Beziehung sei die von der Budgetkommission vorgeschlagene Re- 
solution Ia, I und 2 (vgl. S. 193) sehr dankenswert, die dem Wunsche Ausdruck 
gebe, daB bei der Regelung der Beamtenverhältnisse in Zukunft die Mitwirkung 
des Reichstags nicht aus sgeschaltet werde. Der Herr Staatssekretär des Reichs- 
schatzamts habe auf die Resolution Ib hinweisen wollen, wonach gewissen Be- 
amten eine Zulage gewährt werden solle. Diese Beamten, die seinerzeit vielfach 
durch Krankheit und persönliche Interessen verhindert worden seien, rechtzeitig 
das Sekretärexamen zu machen, befänden sich dadurch jüngeren Beamten 
gegenüber ım Nachteile; daß man da einen Ausgleich herbeizuführen bestrebt 
sei, werde der Herr Staatssekretär für billig und angemessen erachten. Es sei 
das keineswegs ein Eingriff in die Besoldungsordnung. Ebenso lägen die Ver- 
hältnisse bei den Vorsteliern der Postämter III. Klasse, die doch entschieden 
einen Anspruch auf ein höheres Gehalt hätten als die Assistenten, die unter 
ihnen arbeiteten. Seines Erachtens wäre die ganze Frage einfach und zweck- 
mäßig dadurch zu lösen, daß man die Zulage für die Vorsteher der Postämter III 
für pensionsfähig erklärte. 

Der Vertreter der polnischen Partei habe die Bedeutung und den Zweck 
der Ostmarkenzulage vollständig verkannt. Die Zulage solle keine Belohnung für 
politische Dienste sein, sondern eine Entschädigung für die Mehrarbeit der 
Postbeamten in den gemischtsprachigen Bezirken infolge der Schwierigkeit, 
die die Abwicklung des Postverkehrs dort verursache. 

Wenn die Arbeiter und die Beamten die Anstellung als Beamte wünschten, 
so täten sie dies in erster Reihe, um ihre Zukunft und die ihrer Familie sicher- 
zustellen. Er halte es für eine Pflicht unserer großen Betriebsverwaltungen, 
für die Arbeiter ähnliche Einrichtungen zu treffen, wie sie unsere großen industriel- 
len und Handelsbetriebe schon längst hätten, d.h. Pensionskassen zu schaffen 
und den Arbeitern angemessene Pensionen, Kindererziehungsgelder, Witwen- 
und Waisenfürsorge zu bieten. Die Eisenbahnverwaltung sei auf diesem Gebiete 
bahnbrechend vorgegangen ; vor mehreren Jahren sei ihr ein Betrag von mehreren 
Millionen Mark zur Gründung und Unterstützung solcher Kassen zur Verfügung 
gestellt worden. Diesen Weg möchte er auch der Reichs- -Postverwaltung empfeh- 
len. Dem Drängen nach Vermehrung der Beamtenstellen würde ein wirksamer 
Riegel vorgeschoben werden, wenn darauf hingewiesen werden könnte, daß das, 
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was die Beamtenstellung biete, im wesentlichen auch durch die Pensionskasse. 
erreicht werde. 

Der Abgeordnete Dr. Struve (F.\p. erörterte ebenfalls Personal- 
verhältnisse. Trotz der Besoldungsreform seien tatsächlich in weiten 
Kreisen der Unterbeamten Notstände vorhanden, und er unterstütze 
daher die Resolution seiner politischen Freunde (S. 195), die eine Beseitigung 
unbeabsichtigter Härten der Besoldungsreform wünsche. In den Bundesstaaten 
sei man bei der Besoldung der Unterbeamten viel weiter als im Reiche; Ge- 
richtsdiener, Gefangenenaufsehier, die früher mit den Postunterbeamten gleich- 
standen, bekämen jetzt 1200 bis 1700 Mark, während die Postunterbeamten sich 
mit einem Anfangsgehalte von IIoo Mark begnügen müßten. Der Unterschied 
von Ioo Mark sei für die Postunterbeamten eine unangenehme Härte. Die 
Aufbesserung des Höchstgehalts betrage bei den Postschaffnern nur 200 Mark, 
und dabei müsse man bedenken, daß sämtliche früher gewährten Teuerungs- 
zulagen und Stellenzulagen weggefallen seien, so daß die Aufbesserung im End- 
ergebnisse vielfach nicht mehr als 5o Mark betrage. Besonders schlecht weg- 
gekommen seien die Unterbeamten bei der Regelung des Wohnungsgeldzu- 
schusses. Der Unterschied zwischen dem Wohnungsgeldzuschusse der mittleren 
und dem der unteren Beamten sei früher viel geringer gewesen als jetzt; er habe 
sich vergrößert in Klasse A um 30 Mark, in Klasse B um ı8 Mark, in C um 
14 Mark, in D um 38 Mark und in E um 36 Mark. Auf der anderen Seite aber 
habe man den unteren Beamten die Möglichkeit gegeben, in gehobene Stellungen 
zu kommen und einen Teil der bisherigen Arbeit der mittleren Beamten aus- 
zuführen. | | 

Der Herr Staatssekretär habe in der Budgetkommission mehrfach darauf hin- 
gewiesen, daß es doch unrecht sei, wenn jetzt immer noch gesagt werde, die 
unteren Post- und Telegraphenbeamten müßten 1200 bis 1800 Mark haben; 
denn sie hätten früher einmal eine Petition an den Reichstag gerichtet, im Jahre 
1007, in der nur 1200 bis 1600 Mark gefordert worden seien. Als die Besoldungs- 
reform beraten wurde, seien genügend Petitionen an den Reichstag gekommen 
und auch zur Kenntnis des Herrn Staatssekretärs gebracht worden, in denen 
1200 bis I8oo Mark für Postschaffner und 1600 bis 2200 Mark für Ober-Post- 
schaffner gefordert worden seien. Gewiß habe eine Petition I200 bis 1600 Mark 
gefordert, sie habe sich aber nicht auf die allgemeine Besoldungsreform bezogen, 
sondern eine Resolution des Reichstags unterstützen sollen, die bei Schaffung 
der Gehaltsklasse 1200 bis 1800 Mark gefaßt worden sei, um für die Postschaffner 
einen Ausgleich im Höchstgehalte zu schaffen. | 

Von den Mitgliedern der Postkrankenkassen kämen recht häufig Klagen 
darüber, daß die Postverwaltung die Zeugnisse der Ärzte nicht anerkenne, 
zu denen die Postunterbeamten Vertrauen hätten, sondern die erkrankten 
Beamten immer zum Postvertrauensarzte schicke und nur die Zeugnisse der 
Postvertrauensärzte gelten lasse. 

Der Abgeordnete v. Gamp habe darauf hingewiesen, daß früher Beamte 
eingestellt worden seien, ohne daB man sich darum gekümmert habe, ob und 
wann diese Beamten alle in etatsmäßigen Stellen untergebracht werden könnten. 
Jetzt werde ja zugegeben, daß die große Zahl der mittleren Beamten tatsächlich 
eine durchgreifende Personalreform verhindere. Der Herr Staatssekretär habe 
in der Budgetkommission dem Reichstage die Schuld daran und die Verant- 
wortlichkeit dafür zugeschoben, daß so viele mittlere Beamte vorhanden seien. 
Redner müsse dies ablehnen. Die im Jahre 1907 angenommene Resolution Ablaß, 
in der eine Abwälzung minder wichtiger Arbeiten auf eine nıedere Beamten- 
klasse gefordert werde, sei zustande gekommen, weil der Reichstag die Be- 
schlüsse des Verbandstags der mittleren Reichs-Post- und Telegraphenbeamten 
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vom September 1906 beachtet habe. Wenn der Herr Staatssekretär schon 1907 
und I008 dieser Anregung Folge gegeben hätte, so hätte er 1907 ungefähr 3000, 
im Jahre 1908 etwa 2000, also zusammen 5000 Gehilfen, weniger anzunehmen 
brauchen. 

Man klage jetzt darüber, daß immer wieder neue Petitionen und Wünsche 
an den Reichstag kämen. Da frage er: was sollen denn die Beamten anders 
machen, wie sollen sie denn ihre Wünsche zur Sprache bringen? Sie könnten 
dies doch nicht im Instanzenwege tun, weil keine Fühlung zwischen der Spitze 
der Verwaltung und der großen Menge der Beamten bestehe. Deswegen müsse 
der Reichstag alle diese Arbeiten machen. Die Verwaltung müßte doch selbst 
suchen, ein unmittelbares Verhältnis zu der Beamtenschaft zu gewinnen. Hier 
wäre außerordentlich viel vom Auslande zu lernen, wo die Verwaltungen un- 
mittelbar mit den Beamtenorganisationen verhandeln. Es müßte, so meine er, 
auch bei uns möglich sein, eine ähnliche Einrichtung zu schaffen, die einen 
friedlichen Austrag der Wünsche und Beschwerden der Beamten herbeizuführen 
hätte. 

Den Postbeamten sei bis vor wenigen Monaten eine »feindliche« Parteinahme 
gegen die Regierung verboten gewesen. In der neuen Dienstanweisung vom 
I. November ıgIo Abschnitt X sei den Beamten eine Parteinalıme gegen die 
Regierung überhaupt verboten worden. Das unscheinbare, aber hier so wichtige 
Wort »feindliche« finde sich nicht mehr. Wenn den Beamten eine Parteinahme 
gegen die Regierung verboten werde, so heiße das nichts anderes, als daß die 
Reichs-Postverwaltung sämtliche Beamte der Post politisch mundtot machen 
wolle. Damit wäre die ganze politische Betätigung der Beamten verboten, 
weil dann dem Beamten, der sich politisch betätige, die Gefahr der Disziplinierung 
drohe. Es sei daher ganz außerordentlich erwünscht, daß der Herr Staatssekretär 
jetzt vor dem Reichstag erkläre, wie er sich das denke, daß den Postbeamten 
jegliche Parteinahme gegen die Regierung verboten sein solle. 

Der Staatssekretär erwiderte: 

»Meine Herren, heute muß ich in das Gebiet des Herrn Vorredners als Arzt 
hineinpfuschen. Er hat sich vor einigen Jahren unangenehm darüber ausgelassen, 
daß ich eine Bemerkung über seine Einmischung gemacht habe. Ich möchte 
ihm aber heute folgen. Er sagte, wir litten an Fettsucht. Wenn es nach ihm 
gegangen wäre, dann litten wir am Krebs; denn wenn der Antrag AblaßB ange- 
nommen worden wäre, so hätte er 37 Millionen gekostet. Das haben die 
Herren ja schriftlich bekommen. Sie mengen immer die Sachen durcheinander, 
Sie fordern einerseits Ersparnisse, anderseits wieder alles mögliche für die Be- 
amten. Die ganzen Ausführungen, die ‚hier vorgetragen worden sind, erinnern 
mich lebhaft an gewisse Ausführungen in der Faclıpresse, in denen das alles 
schon ausgeführt worden ist. Ä 
(Sehr richtig! rechts.) 


Ich bewundere die Spezialkenntnisse des Herrn Vorredners, kann ihm aber 
nicht folgen und hätte nach dem Anfange, den er gemacht hatte, auch gewünscht, 
daß er auf der Bahn geblieben wäre, und zwar deshalb, weil er ja ausgeführt 
hat, ıhm liege daran, Zufriedenheit bei den Beamten zu erzielen. 

(Abgeordneter Dr. Struve: Sehr richtig!) 
— Ja, verehrter Herr Abgeordneter, auf die Weise erwecken Sie keine Zufrieden- 
heit, 

(sehr wahr! rechts) 

sondern das sind Reden, die so aufreizend, so hetzend wirken 

(Unruhe links, — schr richtig! rechts) 
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— wir wollen uns hier ganz ruhig auseinandersetzen —, daß die Folgen gar 
nicht absehbar sind. Sie können doch auch nicht alle Wünsche, die die Beamten 
haben, für erfüllbar halten. 


Nun möchte ich Ihnen aber eins sagen — nehmen Sie mir es nicht übel —: 
Sie sprechen immer von dem, was der Staatssekretär in der Budgetkommission 
gesagt hat, der Sie leider nicht angehört haben, 


(hört! hört! rechts) 


— ich hätte es nach diesen Ausführungen gewünscht — und ziehen aus unrichtig 
wiedergegebenen Äußerungen Ihre Schlüsse. Das kann auch nicht zur Zufrieden- 
heit der Beamten beitragen. Sie führen hier vor dem hohen Hause an, der Staats- 
sekretär hätte die Schuld auf die Postschaffner abgewälzt, daß sie nicht mehr. 
Gehalt bekommen hätten. Das waren Ihre Worte. Ja, Herr Abgeordneter, sind 
Sie sich bewußt, was man tut, wenn man so etwas hier von der Tribüne aus aus- 
spricht, ohne unterrichtet zu sein? 


(Sehr richtig! rechts.) 


Alle Herren, die in der Kommission anwesend waren, werden bestätigen, daß 
ich das nicht getan habe. 


Wie spielte sich die Sache ab? Es wurden Anträge auf Besserstellung der 
Unterbeamten gestellt, für die ich sicherlich Verständnis habe. Es wurde bei 
dieser Gelegenheit aber der Ausdruck gebraucht, es wäre ein erbärmliches Gehalt, 
welches die Unterbeamten bekämen. Gegen diesen Ausdruck bin ich vorgegangen 
und habe gesagt, man solle solche Ausdrücke nicht brauchen ; denn ich könnte 
Ihnen Wünsche der Unterbeamten aus dem Jahre 1907 bekannt geben, die weit 
hinter dem zurückblieben, was ihnen durch die Beamtenbesoldung bewilligt 
worden ist. 

(Sehr richtig! rechts.) 


Also ich habe mich dagegen verwahrt, daß eine Maßnahme, die eine große Wohl- 
tat für sämtliche Reichsbeamte gewesen ist, die roo Millionen kostet, als ein 
erbärmliches Machwerk bezeichnet wird, 


(sehr richtig! rechts) 
und das muß jeder Reichstagsabgeordnete mit unterschreiben und anerkennen ; 


denn Sie haben dabei mitgewirkt, und wenn nicht alle Wünsche zu erfüllen sind, 
so muß man doch anerkennen, daß ein großer Schritt vorwärts getan ist. 


(Sehr richtig! in der Mitte.) 


Jedenfalls ist es verständlich, wenn der Chef der Verwaltung sich dagegen ver- 
wahrt, daß eine solche Maßnahme als erbärmlich bezeichnet wird. 


(Abgeordneter Dr. Struve: Habe ich sie erbärmlich genannt?) 


— Ich sage, Sie haben dem Staatssekretär den Vorwurf gemacht, er hätte die 
Schuld auf die Unterbeamten geschoben. 


(Abgeordneter Dr. Struve: Lesen Sie mein Stenogramm, ich gebe es Ihnen 
unkorrigiert!) 

Dann sind Sie im weiteren auf die Karriere eingegangen und haben zum 
Ausdruck gebracht, daß die Karriere jämmerlich wäre, daß im weiteren planlos 
vorgegangen wäre. Das ist auch nicht zutreffend. Ich habe nie anerkannt. 
daß wir zu viele Beamte haben, und die Zukunft wird zeigen, daß wir wieder Be- 
amte annehmen müssen und bald annehmen müssen ; denn wenn der Verkehr 
in der Weise steigt, sind Menschen nötig. Sie drehen doch alles immer im 
Kreise; Sie haben auch wieder vorgetragen, und es ist das auch von anderer 
Seite geschehen, es wären die Anforderungen an das Personal zu hoch, und mit 
demselben Tone sagen Sie wieder, es seien zu viele Beamte da. Wo sind denn 
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zu viele Beamte? Der Verkehr nimmt zu und erfordert mehr Personal; das 
ist die Macht des Verkehrs, die geht über uns alle fort und zwingt uns zur 
(Zuruf links: Hoffentlich !) 
— ja wohl — Einstellung von Beamten. Das ist doch nicht zu billigen, hier 
in der Weise die Verwaltung anzuklagen, daß sie planlos vorgegangen sei. Ich 
habe in der Kommission ausdrücklich ausgeführt, daß sehr viele Einrichtungen 
getroffen sind, die Personal erfordern und schließlich uns gezwungen haben, 
dieses Personal anzunehmen, um die vorhandenen Beamten zu erleichtern. 
Wir haben heute noch keinen Beamten zu viel. Daß die Verwaltung aber be- 
strebt ist, dem Wunsche des Reichstags zu entsprechen und Geschäfte, die 
von Unterbeamten verrichtet werden können, auf solche zu übertragen, das ist 
eine Tatsache, die auch von seiten des Reichstags anerkannt worden ist. 
(Abgeordneter Dr. Struve: Auch von mir!) 

Wenn nun gleichzeitig große Vereinfachungen in einem so großen Betriebe 
getroffen werden, so sind natürlich für kurze Zeit auch für stärkeren Verkehr 
noch genügend Beamte vorhanden, so daß wir verzichten können auf neuen 
Zugang. Und deshalb habe ich auch erklärt, daß es angängig ist, der Reso- 
lution bis auf weiteres zu entsprechen; ich habe aber nicht anerkannt, daß 
wir überhaupt nie mehr Beamte anzunehmen brauchen, davon kann nicht 
die Rede sein, sondern wenn der Verkehr steigt, müssen wir auch für das Per- 
sonal sorgen. 

Wenn nun die Karriere so schlecht wäre, wie der Herr Vorredner es zu 
schildern beliebt, wie kommt es dann, daß wir rein überschüttet werden mit 
Anträgen, 

(sehr richtig! rechts) 

daß uns aus den Kreisen der Postbeamten sogar, die doch genau wissen, was 
ihren Kindern blüht, diese Anträge in großer Zahl zugehen? Sind denn unter 
den Postbeamten solche Rabenväter, daß sie ihre Kinder in eine Karriere hin- 
einstecken wollen, die so schlecht ist, wie Sie sie schildern? Nein, Herr Ab- 
geordneter, das glaubt Ihnen doch keiner, daß die Postkarriere so schlecht sei, 
daß die Aussichten so schlechte seien, daß sie sich ungünstig unterscheidet von 
anderen, weil einmal vorübergehend das Aufrücken etwas langsamer ist. Existiert 
denn nur die Postverwaltung für Sie? Sie studieren ja, wie ich eben gehört habe, 
auch die anderen Verwaltungen. Haben Sie nie davon gehört, daß die Forst- 
karriere zu viele Beamte hatte; haben Sie nie gehört, daß im Baufache so viele 
Menschen gewesen sind, daß es schließlich keine Beschäftigung für sie gab? 
Das kommt vor, obgleich genau darauf geachtet wird, daß der Bedarf an Be- 
amten den Erfordernissen entspricht. Aber der Verkehr entwickelt sich eben 
nicht in ein für allemal feststehenden Formen, daß man ganz genau den Be- 
darf berechnen kann; das geht nicht. 

Wenn dann der Herr Abgeordnete auf die fremden Länder gekommen ist 
und es so dargestellt hat, als ob es für die Beamten in allen Ländern besser wäre 
als bei uns, so glaube ich, kennt er doch die Verhältnisse recht schlecht. 

(Abgeordneter Dr. Struve: Das habe ich nicht behauptet!) 
Ich bewundere, daß er den Mut gehabt hat, darauf als vorbildlich hinzuweisen, 
nachdem vor kurzem im Nachbarlande Verhältnisse obgewaltet haben, daß 
jeder wirklich sagen muß: wenn Ausschüsse solche Folgen zeitigen, dann be- 
wahre uns der Herr vor solchen schönen Einrichtungen! 
(Sehr richtig!) 
Ich muß mich überhaupt wundern, wie der Herr Abgeordnete, der im ersten 
Teile seiner Rede Verständnis für die Schwierigkeiten der Verhältnisse bekundete, 
schließlich dazu kam, der Verwaltung so kleinliche Absichten zu unterstellen. 
(Abgeordneter Dr. Struve: Was für Absichten?) 
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Er hat die große Postdienstanweisung studiert, die aus 12 Bänden besteht, 
ungefähr so dick! Da stand früher im Abschnitt X: »Feindliche Parteinahme 
gegen«. Jetzt steht nur: »Parteinahme gegen«. Das ist ein Attentat! Ich habe, 
als ich das in der Zeitung las, gelacht. Es ist da ein Deutschfreund gekommen 
und hat gesagt: »Feindliche Parteinahme gegen« ist ein Pleonasmus, den wollen 
wir wegbringen. Eine »Parteinahme gegen« ist eben feindlich und nicht freund- 
lich. »Feindliche Parteinahme« ist so etwas wie »weißer Schimmel«. Also wozu? 
Wir geben uns überall Mühe, zu reformieren, und da beseitigen wir auch Worte 
und Ausdrücke, die überflüssig sind. Würde es denn den Herrn Abgeordneten 
beruhigen, wenn wir die Sache wieder umänderten und schrieben: »Feindliche 
Parteinahme gegen«? Meine Herren, das sind doch wirklich keine Dinge, die 
man vorbringen sollte, um die Verwaltung herabzusetzen. Ich glaube, es wäre 
dienlicher, wenn das nicht geschähe. 


Der Herr Abgeordnete hat dann sein Bedauern darüber ausgesprochen, daß 
einzelne Postämter bei Erkrankungen Atteste nicht voll respektierten, daß 
auch noch Atteste von anderen Ärzten eingeholt würden. Solche Fälle mögen 
vorgekommen sein. Ich bin aber überzeugt, daß der Herr Abgeordnete, der 
selbst Arzt ist, auch weiß, daß man selbst in ärztlichen Kreisen auch mal einen 
anderen Arzt hinzuzieht. Warum soll ein Postamtsvorsteher, der einen Be- 
amten oder Unterbeamten 10, 12 Jahre lang kennt, nicht auch mal schwankend 
sein können? Er bekommt z.B. ein Attest, da steht drin: Rheumatismus. 
Er sagt sich vielleicht: Rheumatismus ist eine Krankheit, bei der nicht sehr 
viele äußere Zeichen sichtbar sind, der Mann neigt zur Bequemlichkeit, ich 
will ihn noch mal zum Postvertrauensarzt schicken, der soll ihn auch noch 
untersuchen. Ich würde es auch für falsch halten, wenn das ständig geschähe ; 
aber daß es hier und da geschieht, scheint mir durchaus richtig. Man sollte 
daraus nicht gleich Schlüsse ziehen, wie sie der Herr Abgeordnete zu ziehen 
beliebt hat. 

(Abgeordneter Struve: Was habe ich denn gesagt?) 


Ich möchte mich dann zu”den Wünschen wenden, die die übrigen Herren 
heute hier zum Ausdruck gebracht haben, und möchte dabei beginnen mit 
den Bemerkungen des Herrn Vertreters der polnischen Fraktion. Ich möchte 
ihm die Zusicherung geben, daß seine Vermutung, bei der Behandlung der 
Bevölkerung würde von den Beamten nach verschiedenen Grundsätzen ver- 
fahren, je nachdem es ein Deutscher oder Pole wäre, unzutreffend ist. Er wird 
auch keine Spezialfälle anführen können, daß so etwas geschehen wäre. Wenn 
es aber vorkommen sollte, würde es viel richtiger sein, im Wege der Beschwerde 
den Einzelfall zu verfolgen. Von hier wird nicht gebilligt, wenn die Bevölkerung 
differenziell behandelt würde. 


Der Herr Abgeordnete hat dann auch von einer Strafversetzung eines Direk- 
tors gesprochen. Ich möchte ihm kurz darauf sagen: es sind Klagen hierher 
gekommen, daß dieser Beamte agitatorisch im Bureau auf seine Beamten ein- 
gewirkt hat; infolgedessen ist eine Untersuchung eingeleitet worden, um die 
Sache klarzulegen. Die Untersuchung schwebt noch, und ich kann Ihnen daher 
noch nicht sagen, welchen Ausgang sie nehmen wird. 


Der Herr Abgeordnete hat im ferneren sich beschwert, daß Landbriefträger 
keine Bestellungen auf polnische Zeitungen annehmen. Wenn ein solcher Fall 
vorgekommen ist, wäre es eine Dienstwidrigkeit; der Landbriefträger ist ver- 
pflichtet, die Bestellung anzunehmen, und wenn er dabei irgendeine Bemerkung 
gemacht haben sollte, daß der Besteller doch lieber eine deutsche Zeitung lesen 
solle, dann würde ich das für ungehörig halten. Ich kann dem Herrn Abgeord- 
neten auch hier nur anheimstellen, den Fall zur Sprache zu bringen. Es ist 
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immer besser, wenn er einen solchen Einzelfall auf dem Dienstwege verfolgt. 
Wair können es hier nicht beurteilen. Es wäre dann auch möglich, daB sein 
Argwohn damit verschwindet. 

Ich wende mich dann zu den Bemerkungen. die der Herr Abgeordnete Latt- 
mann gemacht hat. Der Herr Abgeordnete Lattmann brachte besonders zum 
Ausdruck, daß es ihm unsvmpathisch wäre, die Gehilfinnen in der Zahl ver- 
mehrt zu sehen. Ich habe bereits bei früheren Gelegenheiten zum Ausdruck 
gebracht, daß bei der großen Zunahme des Fernsprechverkehrs es nicht zu 
umgehen sei, die Zahl der Gehilfinnen zu vermehren, weil nach den langjährigen 
Erfahrungen das weibliche Personal besonders geeignet für Jen Fernsprech- 
dienst ist. 

(Sehr richtig! rechts.) 


Im großen und ganzen sind sie geduldiger, und ich glaube, es ist dem Publikum 
damit gedient; denn wenn ich mir nur älteres männliches Personal an dem 
Fernsprecher denken würde, das jede kleine Bemerkung gleich übel nimmt, 
so, glaube ich, würden wir noch mehr Streitfälle haben, als jetzt leider schon 
vorkommen. 

Der Herr Abgeordnete Lattmann ıst dann wieder darauf gekommen, daß 
die höheren Beamten Befürchtungen hätten, ob die Aussichten für die Mit- 
slieder der alten und neueren höheren Karriere die gleichen wären. Ich hatte 
schon mehrfach hier im hohen Hause zum Ausdruck gebracht, daß eine Schädi- 
gung der Mitgheder der bisherigen höheren Karriere nicht beabsichtigt ist, und 
möchte bitten, daß die nochmalige Bestätigung dieser Erklärung als eine den 
Tatsachen vollständig entsprechende und zur Beruhigung dienende genügen 
MÖge. 

Der Herr Abgeordnete hat weiter in seiner temperamentvollen Art, möchte 
ich sagen, hier zum Ausdruck gebracht, auch er wünsche dringend ein recht 
gutes Verhältnis zwischen Verwaltung und Beamtenschaft; in einer Hinsicht 
ist er aber dabei etwas entgleist. Das Verhältnis zwischen Beamten und Ver- 
waltung ist gut und vertrauensvoll. Dabei will ich nicht sagen, daß nicht diese 
oder jene Wünsche noch bestehen, denen leider Erfüllung nicht hat gebracht 
werden können. Es kann aber nicht gut wirken. wenn in der Weise, wie der 
Herr Abgeordnete Lattınann es getan hat, Entscheidungen höchster Disziplinar- 
gerichte hier heruntergesetzt werden. \Venn ein Beamter vor ein Disziplinar- 
gericht gebracht, und wenn in erster wie im zweiter Instanz ein Urteil gefällt 
wird, in dem besonders hervorgehoben wird, daß die Ausschreitungen des be- 
treffenden Beamten sehr starke gewesen seien und cigentlich eine schärfere 
Strafe rechtfertigten, dann hätte ich doch gewünscht, daß diese Gerichtshöfe, 
die ja nicht mir unterstehen, nicht dadurch heruntergesetzt würden, daB man 
sagt, das Urteil wäre zu streng ausgefallen. Erstens haben zwei Gerichte 
entschieden, und dann haben in diesen Gerichten die juristischen Mitglieder 
die Überzahl, so daß in der ungünstigen Beurteilung der Entscheidung ge- 
wissermaßen eine Herabsetzung der Justiz liegen mußte. 

Es sind dann noch mehrfach auch von anderen Rednern Wünsche geäußert 
worden. Insbesondere ist einer der Herren Vorredner warm für die Gründung 
einer Krankenkasse für Unterbeamte eingetreten, bei welcher auch für die 
Angehörigen gesorgt würde. Diesen Wunsch hat die Verwaltung gleichfalls, 
und ich hatte bereits bei früheren Gelegenheiten die Ehre, in diesem hohen 
Hause darzulegen, daß wir die entsprechende Summe einstellen zu können 
hoffen, sobald die finanziellen Verhältnisse besser sind. Es handelt sich hierbei 
um eine Maßnahme, die in einem gewissen Zusammenhange mit einem Vor- 
schlage des Herrn Abgeordneten Freiherrn v. Gamp steht, der ın diesem Sinne 
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einen warmen Appell an die Regierung und an das Haus gerichtet hat, nicht 
bloB für die Unterbeamten und ihre Familien, sondern auch für die Hinter- 
bliebenen zu sorgen. Ich hoffe, daB wir, wenn unsere Finanzverhältnisse sich 
mal gebessert haben werden, vielleicht auch nach dieser Richtung hin einen 
Schritt werden tun können«. 

(Bravo! rechts.) 


Der Abgeordnete Lehmann (Wiesbaden) (Sd.) bemängelte, daß die Post- 
verwaltung hohe Überschüsse mache, während die Verwaltung so geführt werden 
sollte, daß nur die Ausgaben durch die Einnahmen gedeckt werden. Die Plus- 
wirtschaft sei eine Sondersteuer der Leute, die die Post benutzen. In ihrem 
(ieschäftsbetriebe sei die Reichs-Postverwaltung zu engherzig, sie fördere die 
Ausdehnung des Zehnpfennigportos auf den Verkehr mit anderen Kulturstaaten 
nicht kräftig genug; es wäre außerordentlich wertvoll, wenn mit der Schweiz 
und Frankreich ein derartiges Abkommen getroffen würde. Ferner müsse die 
Zahl der Postscheckämter vermehrt werden; Mannheim, neben München die 
bedeutendsce Handelstadt Süddeutschlands, habe trotz aller Bemühungen 
noch kein Scheckamt erhalten. Sodann erörterte er noch die Beförderung der 
Zeitungen durch besondere Boten, kritisierte den Betrieb beim Fernsprechamt 
in Straßburg (Els.), brachte Unstimmigkeiten bei Festsetzung des Wohnungs- 
geldzuschusses und bei Ausdehnung des Nachbarortsverkehrs auf Vororte zur 
Sprache und wiederholte die Klage des Abgeordneten Zubeil wegen Verletzung 
des Telegraphengeheimnisses in Mannheim. 

Der Abgeordnete Giesberts (Z.) befürwortete einen von ihm und seinen 
Parteifreunden zu Titel ı gestellten Antrag: 


»den Herrn Reichskanzler zu ersuchen, dahin zu wirken; daß 


a) die vor dem I. Januar Igoo in den Dienst getretenen Postassistenten, 
Öber-Postassistenten usw.nach vierundzwanzigjJähri- 
geretatsmäßiger Dienstzeiteine persönliche 
Zulage von 300 Mark jährlich erhalten: 

b) die nichtetatsmäßigen Unterbeamten der Reichspost — die Klasse 
der Landbriefträger ausgenommen — nach zehnjähriger 
Dienstzeit etatsmäßig angestellt werden.« 


Gegen den Antrag unter a, dem starke Billigkeitsgründe zur Seite ständen, 
ließen sich nur finanzielle Bedenken geltend machen. Nach Ansicht des Redners 
würden aber die finanziellen Wirkungen nicht von so großer Tragweite sein, 
daß sie nicht im Rahmen des Millionenetats der Post überwunden werden könnten. 
Für die Unterbeamten, auf die sich der Antrag unter b beziehe, sei durch 
die geringe Stellenvermehrung eine gewisse Verschlechterung der Anstellungs- 
verhältnisse herbeigeführt worden. Daran dürfe man nicht achtlos vorüber- 
gehen. In einem großen Beamtenkörper, wie ilın die Post brauche, müsse der 
einzelne nach einer bestimmten Dienstzeit zur festen Anstellung gelangen. Da 
dürften Sparsamkeitsgründe nicht den Ausschlag geben. Jetzt bestehe eın 
großes Mißverhältnis in der Zahl zwischen den etatsmäßigen und den nicht- 
etatsmäßigen Unterbeamten. 


Die Beamten hätten darüber geklagt, daß seit der letzten Besoldungsreform 
die Zahl der wöchentlichen Dienststunden vermehrt worden sei. Selbstverständ- 
hch müsse jeder Beamte, der höhere wie der niedere, ein entsprechendes Maß 
von Dienstleistungen erfüllen. Dagegen sträube sich auch kein Beamter. Wenn 
aber 65 und zum Teil 69 wöchentliche Dienststunden verlangt würden, so sei 
das etwas reichlich. Redner nehme an, daß es sich nur um Ausnahmen handele. 


In den Industriegebieten ständen die Tagegelder der Postboten in keinem rich- 
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tigen Verhältnisse zu den Löhnen der Privatindustrie. Auch die Wohnungs- 
geldzuschußfrage sei in diesen Gebieten äußerst brennend. 


Der Abgeordnete Eickhoff(F. Vp.) begründete einen von ihm gemeinsam 
mit den Abgeordneten Dr. Heckscher und Beck (Heidelberg) gestellten Antrag, 
den Antrag Giesberts unter b wie folgt zu ändern: 


b) die nichtetatsmäßigen Unterbeamten und Arbeiter der Reichspost 
— die Klasse der Landbriefträger ausgenommen — nach spätestens 
zchnjähriger Dienstzeit etatsmäßig angestellt werden. 


Er halte es mit seinen Freunden für ein Unrecht, die Telegraphenarbeiter von 
den Wohltaten auszuschließen, die der Antrag Giesberts den nichtetatsmäßigen 
Unterbeamten gewähren wolle. Die Telegraphenarbeiter, um die es sich dabei 
handele. hätten ja eine anstellungsberechtigende Dienstzeit hinter sich und 
müßten daher nach der Meinung der Antragsteller auch nach zehnjähriger 
Dienstzeit angestellt werden. »Nach zehnjähriger Dienstzeit« laute der Antrag 
Giesberts, aber tatsächlich sei es schon häufig vorgekommen, daß Arbeiter vor 
Ablauf einer zehnjährigen Dienstzeit hätten angestellt werden können; der 
Antrag würde daher, wenn nicht das Wörtchen »spätestens« eingefügt würde, 
unter Umständen schädigend wirken. 


Nach einer kurzen Erörterung der Abgeordneten Giesberts und 
Eickhoff über den Sinn des Antrags Eickhoff verwahrte sich der Ab- 
geordnete Dr. Struve (F. Vp.) gegen die Auslegung, die seinen Ausführungen 
(vgl. S.213 ff.) von dem Herrn Staatssekretär gegeben worden sei, besonders aber 
gegen den Ausspruch, daß durch diese Ausführungen Unzufriedenheit in die 
Reihen der Beamten hineingetragen würde. Er habe nicht blindlings das Aus- 
land gelobt, sondern nur gesagt, daß es in anderen Ländern Beamtenausschüsse 
oder Einrichtungen gebe, in denen zwischen der Verwaltung und der Beamten- 
schaft Wünsche und Beschwerden der Beamten erörtert werden könnten. Die 
Zufriedenheit der Beamten würde wachsen, wenn der Herr Staatssekretär seine 
Geneigtheit erklärte, auch bei der Reichs-Post- und Telegraphenverwaltung 
solche Ausschüsse einzurichten. 


Der Abgeordnete Beck (Heidelberg) (NL) sprach gegen den Antrag Giesberts, 
der den Postassistenten usw. die persönliche Zulage erst nach einer vierund- 
zwanzigjährigen Dienstzeit zubilligen wolle, während nach der Resolution der 
Budgetkommission diese Beamten die Zulage erhalten sollten, soweit sie drei 
Jahre lang im Genusse des Höchstgehalts gewesen seien. Der Vorschlag der 
Budgetkommission sei für die Beamten günstiger. Der Antrag Giesberts ver- 
kenne den Einfluß und die Bedeutung des Besoldungsdienstalters. Was die 
Frage der Bildung von Ausschüssen anlange, so habe er gegen Ausschüsse, die 
etwa aus den Kreisen der Angestellten und Beamten heraus gebildet werden 
sollten, Bedenken. Dagegen könne er den Mißmut nicht verstehen, mit dem 
man der Bildung von Arbeiterausschüssen bei der Postverwaltung gegenüber- 
stehe. Die Bildung solcher Arbeiterausschüsse sei als ein Fortschritt bei 
unseren Betriebsverwaltungen zu begrüßen. 


Die Fragen über die künftige Stellung der Ober-Postpraktikanten gegenüber 
den neuen Postassessoren habe der Herr Staatssekretär in gewissem Sinne ent- 
gegenkommend beantwortet. Es wäre aber eine etwas bestimmtere Auskunft 
erwünscht, namentlich auch darüber, ob etwa die Ober-Postpraktikanten nur 
noch einen Ersatz für Postdirektoren abgeben sollten, während die Post- 
assessoren sofort in die Postratstellung hineinkämen. Er bäte dringend, daß 
die Postverwaltung ihren ganzen Einfluß dafür einsetze, daß den Ober-Post- 
praktikanten in dieser Beziehung kein Nachteil für die Zukunft erwachse, und 
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daß sie nicht bloß im Range, sondern auch hinsichtlich des Titels und der Be- 
förderungsverhältnisse den Postassessoren gleichgestellt würden. 


Der Staatssekretär erwiderte: 


»Meine Herren, was diese Anträge anbetrifft, daß Unterbeamte und Arbeiter 
nach spätestens zehnjähriger Dienstzeit etatsmäßig angestellt werden müssen, 
so ist es mir eigentlich nicht recht verständlich, was beabsichtigt wird. Es ist 
hier ausdrücklich gesagt: die Klasse der Landbriefträger ausgenommen. Nun 
werden die Landbriefträger jetzt ungefähr nach 7 bis 8 Jahren schon angestellt. 
Den Landbriefträgern haben wir stets das Recht zuerkannt, daß sie, falls sie 
geeignet befunden werden, späterhin in Postschaffnerstellen einrücken. 


Nun würden sich die Verhältnisse also derartig stellen: es werden Stellen 
in den großen Städten frei, und die Landbriefträger wollen dort hinein. Dann 
werden also Postboten disponibel. Die würden nun sagen: nach der Resolution 
haben wir einen Anspruch, als Schaffner angestellt zu werden. In der Weise, 
wie sie den Antrag gefaßt haben, geht es also nicht. 


Zur Anstellung gehören natürlich notwendig auch Stellen. Wir können, 
wenn keine Stellen da sind, die Leute nicht anstellen. Daher kommen wir bei 
jedem Etat und bitten um so und so viel Stellen, und wenn Sie uns die Stellen 
bewilligen, sind wir in der Lage, Diätare von der und der Dienstzeit anzu- 
stellen. 


Nun habe ich bereits in der Kommission mir gestattet, Ihnen vorzutragen, 
daß die Verhältnisse in den einzelnen Bezirken sehr verschieden liegen. Wir 
bedauern das, aber dem läßt sich nicht abhelfen, und für gewöhnlich wollen die 
Beamten aus dem Bezirke nicht heraus; sie sind bodenständig. Was soll da 
nun werden? In Bezirken, in denen sehr viel Landbriefträger sind — wir wollen 
einmal annehmen Mecklenburg und Ostpreußen —, sind sehr wenig Schaffner- 
stellen. Da warten die Landbriefträger, daß sie in einen Nachbarort kommen, 
um als Schaffner angestellt zu verden. Nun sagen Sie: die Landbriefträger 
bleiben ausgeschlossen. Die Postboten sollen nach zehnjähriger Dienstzeit an- 
gestellt werden. So wie die Resolution und der Abänderungsantrag gefaßt sind, 
können wir es nicht ausführen. 


(Abgeordneter Erzberger: Mehr Stellen!) 


— Nicht bloß mehr Stellen, sondern die Klasse der Landbriefträger ist aus- 
genommen, das müßte auch fallen. Den geeigneten Landbriefträgern soll ja 
auch die Möglichkeit, in die Schaffnerstellen zu kommen, bleiben. So geht es 
also nicht. 


Dem Herrn Abgeordneten Struve möchte ich nur kurz erwidern: Ich be- 
finde mich in derselben Lage wie er. Auch ich habe Wesentliches zu der Sache 
nicht mehr hinzuzufügen.« 


Der Abgeordnete Giesberts (Z.) erklärte hierauf, der Zwischensatz 
»ausgenommen die Landbriefträger« solle nur sagen, daß die jetzigen Anstellungs- 
verhältnisse der Landbriefträger nicht verschlechtert werden, die Landbrief- 
träger also nicht etwa auch 10 Jahre warten sollten, bis sie zur Anstellung kämen. 
Die Antragsteller seien bereit, auch einer anderen Fassung zuzustimmen, die dies 
zum Ausdruck brächte. 


Die Besprechung wurde hierauf beendet und der Titel ı der fortdauernden 
Ausgaben angenommen. Alsdann erfolgte Vertagung der Beratung. 


(Schluß folgt.) 


222 Kleine Mitteilungen. 


KLEINE MITTEILUNGEN. 


Einfluß der Volksunterschiede auf den Postverkehr. 
Wie auf der ganzen Erde nur einzelne Gebiete zu Entwicklungstätten 
und Ausgangstellen einer höheren Kultur geworden sind, ohne daß die 
Wissenschaft bis jetzt in allen Fällen hinreichende Gründe dafür gefunden 
hätte, so läßt sich auch das Herausragen einzelner Länder in Europa aus 
einer durchschnittlichen Kultur durch die geographische Lage dieser Länder 
allein nicht erklären; es muß dabei noch die größere oder geringere geistige 
und wirtschaftliche Befähigung der Rassen und WVölkergruppen als eine 
Hauptsache für ihre Kulturentwicklung in Betracht gezogen werden. Da- 
bei stößt man auf Rassenunterschiede, die freilich meist erst im Lande 
der Niederlassung und unter dem Einflusse des Klimas entstanden sind. 
Solche Unterschiede, die sich sogar innerhalb einer Rasse als Völkergruppen- 
. merkmale erkennen lassen, zeigen ihre Wirkung auch im Verkehrsleben. 


Unter diesem Gesichtspunkt ist es von Belang, den Briefverkehr der 
einzelnen Völkergruppen Europas und besonders die sich daraus ergebende 
Stellung der slavischen Völkergruppen im Verkehrsleben zu betrachten. 


Dr. Fr. Haaß (Die Geschichte des Postwesens) unterscheidet in ethno- 
graphischer Hinsicht drei Stufen des Postverkehrs: 


I. die höchste Stufe bei den germanischen Völkern; 
ll. die zweite Stufe bei den romanischen Völkern ; 
III. die dritte Stufe bei den slavischen Völkern. 


Nach der Statistik der Reichs-Post- und Telegraphenverwaltung für 1907 
entfallen aufgegebene Postsendungen auf den Kopf der Bevölkerung in 


Gruppel Gruppe Il Gruppe III 

igermanische Völker l (romanische Völker) slavische Völker) 
Deutschland .... 130,; Frankreich ...... 80,- Bosnien ........ Q, 
Dänemark ..... 107,5 Italien. ......... 30,3 Bulgarien 
Großbritannien.. II4,: Portugal........ 17, (Bulgaren aus Ural- 
den Niederlanden 82, Spanien ........ 21, Altaiern slavisiert) II,- 
Norwegen ...... 60,; Montenegro ...... 0,7 
Schweden ...... 66,s Rußland ....... 10, ı 
der Schweiz .... 1060,:; Serbien ........ IO,:. 
Belgien 


(61 v.H. Germanen) 97,6 


Das Mischvolk der Rumänen, aus Thrakern, Römern und Slaven 
entstanden, ist keiner der vorstehenden Gruppen zugeteilt; die stark 
gemischten Bewohner Österreichs sind im folgenden besonders behandelt 
worden. 


Die vorstehende Übersicht läßt auf den ersten Blick eine Verschiedenheit 
der einzelnen Völker in ihrem Verhältnisse zum Briefverkehr erkennen, und 
wie die einzelnen Länder sich nach ihren Völkergruppen abstufen, so haben 
auch die einzelnen Landesteile nach ihrer ethnographischen Färbung ihre 
eigene Stellung im \Verkehrsleben. Ein klassisches Beispiel dafür ist Öster- 
reich. Hier weisen alle slavischen Landesteile einen bei weitem geringeren 
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Postverkehr auf als die deutschen. Nach der Statistik des österreichischen 
Post- und Telegraphenwesens für das Jahr 1907 entfallen im ganzen Staats- 
gebiet auf je 1000 Einwohner 58 041 Briefe oder rund 58 Briefe auf den 
Kopf. 


Im einzelnen ergibt sich nachstehendes Verhältnis. 


a) Bei den deutschen Völkern entfallen auf den Kopf der Bevölkerung in: 


Österreich u. d. Enns (Wien) .... 142 Briefe, 
- ob d. Enns .......... 47 - 

SaM DUTE sera had o8 - 

Steiermark (68 v. H. deutsch).... 58 - 

Kärnten sense age ae Or - 

BE ae) OR ARE DE IOI - 

Schlesienszrrza ha: ea Tr e g 


d.s. im Mittel 80 Briefe auf den Kopf. 


b) bei den slavischen Völkern: 


Krain (94 v. H. Slaven)......... 31 Briefe, 
Küstenland (Triest) ............ 70 - 
Mähren (70 v. H. Slaven)........ 44 - 
Galizi hais teei ope aE Ase 23 -&- 
Buköwihasecrgnri eng 27 - 
Dalmatien (93 v. H. Slaven) ..... 35 =- , 


im Mittel 38, Briefe auf den Kopf. 


Auch in dem völkisch gemischten Böhmen ergeben sich im Briefverkehr 
der deutschen Bevölkerung höhere Zahlen als in dem der slavischen. Diese 
Zahlen bieten aber noch kein richtiges Bild, weil gerade die größten böhmischen 
Städte, Prag mit nahezu 117 Millionen und Pilsen mit 13 Millionen Briefen, 
in rein tschechischen Gebieten liegen und bei der Statistik auch dem Brief- 
verkehr der Slaven zugezählt werden, obwohl beide Orte zum Teil deutsche 
Bevölkerung (Prag 40 000, Pilsen 8000) und eine bedeutende deutsche In- 
dustrie besitzen. 

Auch in Deutschland zeigen die slavjschen Gebiete durchweg einen ge- 
ringeren Briefverkehr als die germanischen. So entfallen nach der Statistik 
für 1907 aufgegebene Briefe auf den Kopf der Bevölkerung: 


in rein deutschen Gebieten: 


Ober-Postdirektionsbezirk Hannover....... I00 
- OE E E 120 
- Oldenburg ...... 90 
- Königsberg...... 84 
- Potsdam........ 90, 

in völkisch gemischten Gebieten: 

Ober-Postdirektionsbezirk Posen.......... 70 
- . Bromberg....... 60 
- Oppeln... : 50. 


So ergibt sich in ganz Europa ein Abstand des slavischen Bevölkerungs- 
teils von dem germanischen, eine Erscheinung, die durch die Natur des 
Landes nur teilweise erklärt werden kann. 
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Es ist hier nicht der Ort, auf die Gründe dieses Abstandes zwischen 
germanischen und slavischen Völkergruppen näher einzugehen; doch darf 
angedeutet werden, daß’ ganz sicher ein Zusammenhang besteht zwischen 
dem Umfange des Briefverkehrs und der Zahl der Analphabeten. Dabei ist 
das Verhältnis umgekehrt: je mehr Analphabeten, desto weniger Briefe. Nach 
Hübner, Statistische Tabellen, entfallen Analphabeten auf 1000 Rekruten in 


Gruppe I Gruppe II Gruppe III 
‚germanische Völker) ‘romanische Völker! ‘slavische Völker) 
Deutschland...... 0,3 Frankreich ...... 35 Bosnien ... Zahlen 
(Preußen o,o) Italien ......... 306 Bulgarien.. 
Belgien | Portugal........ 786 Montenegro fehlen 
(61v.H.Germanen) gı SPANnien.s.au0.6% 681 Rußland........ 617 
Dänemark ...... 2 (auf 1000 Einwohner) Serbien ........ 491. 
Großbritannien... Io 
den Niederlanden. 10 
Norwegen 
(Angaben fehlen) 
Schweden ....... 5,9 
der Schweiz..... 5 
Österreich ...... 36 


(auf 1000 Einwohner) 


eg 
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Über die Gebrauchsdauer und den Gebrauchswert 
hölzerner Telegraphenstangen. 


Von Christiani, Geh. Ober - Postrat in Berlin. 


Von verschiedenen Seiten bin ich um die Fortsetzung der statistischen 
Mitteilungen ersucht worden, die im Archiv 1905, S. 505ff., über den gleichen 
Gegenstand erschienen sind, und auf Grund deren ich es unternommen habe, 
Vergleichswerte für den technischen und wirtschaftlichen Nutzen der verschie- 
denen in der Reichs-Post- und Telegraphenverwaltung gebräuchlichen Tränkungs- 
arten abzuleiten. Bei Untersuchungen über die Lebensdauer von Telegraphen- 
stangen sind 6 Jahre eine kurze Frist, namentlich wenn sich in dieser Zeit 
durchgreifende Änderungen hinsichtlich der Beschaffung und Zubereitung des 
Stangenersatzes vollzogen haben. Ehe der Erfolg eines neuen Tränkungs- 
verfahrens zuverlässig beurteilt werden kann, müssen einige Jahreseinstellungen 
ihren ganzen Lebenslauf hinter sich haben, worüber Jahrzehnte vergehen. Bis 
dahin heißt es, genaue Aufzeichnungen führen! Seit 1904 wird auch in der Reichs- 
Post- und Telegraphenverwaltung wieder für jede Zubereitungsart und jeden 
Jahrgang sowohl die Höhe der Einstellungen wie fortlaufend von Jahr zu 
Jahr die Höhe der Abgänge vermerkt, und zwar getrennt, je nachdem sie durch 
Fäulnis oder durch andere Ursachen herbeigeführt werden. Soweit die 
früheren Nachweisungen lückenhaft waren, sind sie nach Möglichkeit ergänzt 
worden. Leider fehlen für die Zeit von 1884 bis I903 die auf andere Ur- 
sachen als Fäulnis zurückzuführenden jährlichen Bestandsverminderungen der 
einzelnen Jahrgänge; wir werden also deren Aussterben erst durch das Auf- 
hören der Abgänge feststellen können. 

Die weitere Ungenauigkeit, mit der die Zusammenstellung der in jenen 
zwei Jahrzehnten ausgewechselten Stangen bezüglich der 20 Jahre über- 
schreitenden Standdauer behaftet ist, habe ich in meinem Aufsatze von 1905 
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durch Einfügung einer Ergänzungsnachweisung zu mildern versucht und zu 
diesem Zwecke angenommen, daB die mehr als 20 Jahre alten Stangen im 
Mittel das doppelte Durchschnittsalter ihrer Gattung erreicht haben werden. 

Diese Vermutung stimmt so ziemlich mit der praktischen Erfahrung und 
den Alterslisten anderer Jahrgänge überein. Die abweichende Voraussetzung 
des Herrn Dr.-Ing. Moll im Archiv IgIo, S. 673 ff., bringt keine wesentliche 
Verschiebung in der Bewertung der Tränkungsarten zuwege; dabei ist sie jeden- 
falls willkürlicher als die meinige. Unter diesen Umständen lag wohl kein zu- 
reichender Grund vor, seine Umrechnung der Stangenstatistik eine Berichtigung 
zu nennen. Ebensowenig ist seine Anschauung erwiesen, daß die Kurve der Ab- 
gänge durch Fäulnis völlig symmetrisch, nur von der mittleren Dauer ab umge- 
kehrt verlaufe. Die verschiedenen Tränkungsarten zeigen selbst bei annähernder 
Gleichwertigkeit bedeutsame Abweichungen in der Entwicklung ihrer Lebens- 
linien; jede hat ihre Charakteristik, die von den Eigentümlichkeiten des Ver- 
fahrens abhängt und nur durch die äußeren Umstände, unter denen die 
Stangen in der Linie stehen, mehr oder weniger verzerrt wird. Die im Ver- 
hältnıs größte Gleichmäßigkeit des An- und Abschwellens habe ich bei der 
typischen Kurve der rohen Stangen gefunden; dagegen lassen sich die Kurven 
der Trogverfahren gerade durch ihre Ungleichmäßigkeit von den ebensosehr, 
aber in anderem Sinne unsymmetrischen Kurven des Kesselverfahrens oder 
des Boucherieverfahrens unterscheiden. Die Veröffentlichung eingehenderer 
Mitteilungen über diesen Gegenstand behalte ich mir vor; heute betrachte 
ich es nur als meine Aufgabe, die verlangten Nachträge zu den statistischen 
Mitteilungen von 1905 zu bringen. 


Veränderungen im Bestande der Telegraphenstangen von 1904 bis 1909. 


waren in den Linien vorhandene Stangen 


Am u ee = = a ne Se ee Zn ee Ve 
Schlusse zubereitet ' iM 
des |- u eo nz p — = >| mecht 
Rech- T a: Ä nach | zu- 
nunes- , DI non.) anderen |; bereitet 
j i Kupfer- Zinkchlorid' Teersi QWecksilber-| Bee 
jahrs vitriol | | 


Stück Stück | Stück Stück Stück I Stück 


| sublimat Ä Verfahren 
! 


1904 2 699 400 | 10373 90 170°. 189262 | 1 890 25 015 
1905 2 846 314 | 9 316 89610 — 224855 | 1 839 | 20 871 
1906 3 016 203 | 8090 . 94938 276 175 | 1917 | 19734 
1907 | 3167776 | 8370 9075 ' 336712 " 1788 | 17810 
1908 3 254 240 | 7186 126575 412 033 | 1931 16119 
1909 | 3305802 : 7286 177483 | 474399 7 462 14 892. 
Ende 1909 entfielen von Ioo Stangen 
auf die Zubereitung mit Kupfervitriol ............222.. 83,0 
2o 5 - - Zinkchlorid..............22.... 0,2 
- =- - =. heerols. 23sue eher 4,1 
=- - - - Quecksilbersublimat ........... 1I,y 
auf andere Verfahren .......:::cuonoeeeeerennereen nn 0,1 
nicht zubereitet waren 22: m mm 0,4 
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Gesamtzahl der beobachteten Stangen. 


Bande Von 1904 bis 1909 


1009 sind ausgewechselt worden in 
een Bin wegen az = zu- EA 
Linien | Fäulnis Ursachen sammen Stangen 

Stück Stück | Stück Stück Stück 
Kupfervitriol ..... eg 35305 802| 315 168: 339788 | 654 956 | 3 960 758 
Zinkchlotd rss 7 286 4346 2890 7736 15 022 
Teerdlsssiseninshsesleiihiende 177 483 13313 17049 | 30 362] 207845 
Quecksilbersublimat .............. 474 399 14512! 29921 | 44433] 518832 
nach anderen Verfahren .......... 2 462 496 255 751 3213 
EE E A E EE 14892| 24657 3367! 28024| 42916 


Summe .... |3982 324| 372992 393270. 766 262 |4 748 586 


Von 1852 bis 1003 sind ausgewechselt z: 
Vorlesen ee AEE [109911 701165 1811076] 1811 076 


Zahl der überhaupt beobachteten Stangen | | 
verschiedener Art .......ssesiseeses.....c. | 1482003 1094435 2577 338 | 6 559 662 


Die Zusammenstellung der in den Jahren 1904 bis I909 wegen Fäulnis aus- 
gewechselten Stangen und ihrer Standdauer sowie die Berechnung der mittleren 
Gebrauchsdauer aller von 1852 bis Igog durch Fäulnis abgängig gewordenen 
Stangen ist auf S. 228 229 abgedruckt. Um die wirtschaftliche Bedeutung 
der dort berechneten Mittelwerte hervortreten zu lassen, bedarf es noch einer 
Gegenüberstellung der durchschnittlichen Beschaffungskosten, die ich wieder 
nur für die letzten Jahre und für die jetzt noch gebräuchlichen Tränkungsarten 
gebe. Das Kubikmeter der fertigen Stangen kostete: 


bei der Tränkung mit 


Jahr Kupfer-  Quecksilber- a 
vitriol ` sublimat Teeröl 


Mark Mark | Mark 


EANA 3368 346 40,8: 


1908 EEREREREREERE 31,49 i 34377 | 40,23 

1000 sera 30,45 | 35335 | 38,94 
oder im Durchschnitt 

31,87 | 34,83 39,99. 


Rechnet man dazu an einmaligen, Kosten für Fracht, Aufstellung usw. 
runde Beträge von je 20 Mark bei Kupfervitriol- und Sublimat-, von 25 Mark 
bei Teerölstangen und teilt die Summen durch die neu ermittelten Durch- 
schnittswerte der Gebrauchsdauer, so ergeben sich annähernd folgende Ver- 
. hältniszahlen für den Jahresaufwand: 


bei der Tränkung mit 


Kupfervitriol ............... 3,87 Mark, 
Sublimat zasst4ss8 2212440 3,85 =- 
Leeröl . 22204 are 2,91 = 
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Zusammenstellung der in den Jahren 1904 bis 1909 wegen 


Zuberei 


mit Kupfervitriol | mit Zinkchlorid mit kreosothaltigem Teeröl 
Jahr durch , Durch- | Gesamt- durch Durch- | Gesamt- |) durch Durch- ! Gesamt- 
Fäulnis schnitts-;, di es Fäulnis :schnitts- dauer , Fäulnis jschnitts-, dauer 
R er 
abgängig i alter | abpängig | abgängig alter abgängig ` abgängig alter ' ibgangie 


gewordene einer gewordenen j gewordene einer ‚gewordenen gewordene einer gewordenen 


engen Stange | Stangen En Stangen !Stange | Stangen Stangen Songe Stangen 
Stück Jäbre “AUNE | Stück "Jahre: Seen | Stück Jahre | Stangen- 


ahre jahre 


1904. +... 54957 | 1538 | 867959 | 1308 | 216 | 282755 | 2247 | 32: | 72 303 
1905... 55623 | 164 | 911716 830 | 22, 18 286 ` 2318 | 32,8 70015 
1900. .... 56696 | 16,6 | 949851 688 20,7 14 240 2448 | 335 81 976 
1907.. +- 54035 | 17» | 929534 744 | 23s | 17513 | 2883| 32 | 92573 
1908... 45 600 | 17, | 809 482 784 | 26, 20 56 | 1748 | 33,6 58738 
1909... .. 48 257 | 18, | 868605 492 21,8 10 ig | 1 669 | 35,0 58 362 
Zus ses ka a => aa aa = aaa kaa = ka 315 168 | — 15 337 147 || 4846 — | 109 589 13 313 — | 440 027 
| | 
Berechnung der mittleren Gebrauchsdauer der 
Zuberei 
mit Kupfervitriol | mit Zinkchlorid | mit Teeröl 
Jahr Gesamtdinier nee | . Gaamidane 
abgängig der abgängig der abgängig der 
durch abgängig durch abgängig durch abgängig 
Fäulnis gewordenen Fäulnis gewordenen Fäulnis gewordenen 
| Stangen | Stangen Stangen 
| il ER Bee ee nen 
Stück Stangen | Stück Stangen- Stangen- 


jahre 


83630 | 1719693 
440 027 


7 790 702 172 822 2 064 765 
5 337 147 4 846 109 589 


1852 bis 1903 ....... 


1904 bis 1909 ....... 


Zus..... | 978237 | 13 127849 | 177668 | 2174. 354 96 943 2 159 720 
Mithin beträgt die mitt- 
lere Gebrauchsdauer — 13, Jahre 12, Jahre 22,; Jahre 


Í 
| 
| 
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Fäulnis ausgewechselten Stangen und ihrer Standdauer. 


tungsart 


=M) Nicht zubereitete Stangen 
| 
mit Quecksilbersublimat | nach anderen Verfahren 


durch Durch- | Gesamt- durch Durch- Gesamt- durch | Durch- Gesamt- 
Fäulnis schnitts- caner Fäulnis schnitts- aut Fäulnis > schnitts- Pauer 
, | er 
abgängig | alter abatugig | abgängig alter abgängi abgängig _ alter ' abgāngig 
gewordene einer EN N gewordene einer |gewordenen | gewordene einer Be 
Stangen Stange Stangen ' i Stangen Stange Stangen Stangen Stange Stangen 
AE E E E E PEE PEROS EA E E E 
z Stangen- Sen "Stangen- w 1 Stangen- 
Stück | Jahre ahr | Stück | Jahre jahre Stück | Jahre jahre 


durch Fäulnis abgängig gewordenen Stangen. 


tungsart 


; ; : | 
mit Quecksilbersublimat | nach anderen Verfahren 
KN | Gesamtdauer \ Gesamtdauer i Gesamtdauer 
abgängig | der | abgängig der abgängig der 
durch | abgängig \ durch abgängig durch abgängig 
Fäulnis | gewordenen l Fäulnis gewordenen Fäulnis gewordenen 
| Stangen Stangen Stangen 
z Stangen- e — Stangen- | cr Stangen- 
Stück i jahre | Stück D jahre Stück jahte 
| 
113 577 1 559 292 = = 76813 | 589416 
14512 291 912 496 | 2 969 24.657 | 217215 
128.089 1 851 204 496 2 969 101 470 | 806 631 
— 145 Jahre — 6, Jahre — . 7,» Jahre. 
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Die Überlegenheit des Teerölverfahrens tritt auch hier wieder deutlich 
hervor, während sich bei den anderen Zubereitungsarten das Verhältnis zu- 
gunsten der Kupfervitrioltränkung verschoben hat, die jetzt der Kyanisierung 
ungefähr gleichwertig erscheint. Es muß aber daran erinnert werden, daß 
die gewonnenen Vergleichszahlen sich in der Hauptsache auf die statistischen 
Ergebnisse des vergangenen Jahrhunderts gründen und für die neueren 
Tränkungsverfahren nicht ohne weiteres übernommen werden dürfen, daß 
ferner die Art ihrer Berechnung das jeweilige Altersverhältnis der verschie- 
denen Bestände nicht genügend in Rücksicht zieht und deshalb bei schwan- 
kenden Einstellungsziffern auch schwankende Ergebnisse liefert. Wer nach einigen 
‚Jahren die Berechnungen auf der gleichen Grundlage fortführt, wird ohne Zweifel 
wieder andere Werte erhalten. Darauf läßt schon die folgende Zusammen- 
stellung schließen. | 

Nachweisung 
a) der seit 1904 in die Linien eingestellten, 
b) der bis Ende 1909 wegen Fäulnis wieder ausgewechselten Stangen. 


Kupfervitriol Quecksilbersublimat Teeröl 
Jahrgang 


a bo a | b a l b 


E E 234 004 


ee EE TN 247 834 | 1 624 41485 z 4.438 | 2 
IOO oeer iaia Tea 2810097 | 586 56782 | 31 9 730 — 
POO EN ER ER 268023 184 67 962 22 9 806 — 
100. ne 205 407 39 84 521 20 33 305 — 
1000.41, 2 lass 164701 

6.085 

oder | 


i 0,43 V. H. : 0,09 V. H. 

Aus dieser Übersicht läßt sich zugleich erkennen, daß die Reichs-Post- und 

Telegraphenverwaltung mehr und mehr ihren Stangenbedarf mit kreosotierten 

und kyanisierten Hölzern deckt, was die geringen Abgänge der genannten 

Zubereitungsarten in vollem Maße rechtfertigen. Namentlich haben die nach 

dem Rüpingschen Sparverfahren mit Teeröl getränkten Stangen sich bis jetzt 
durchaus bewährt. 


Die Beratung des Etats der Reichs-Post- 
und Telegraphenverwaltung für das Rechnungsjahr 1911 
im Reichstage. 
(Schlu8.) 


Am Io. März wurde nach einer längeren Erörterung zur Geschäftsordnung 
zunächst über die zu Titel 1 vorliegenden Resolutionen und über die Reso- 
lution der Budgetkommission zu Titel 22 (S. 193) abgestimmt. Angenommen 
wurden die Resolutionen Gröber (S. 194) und Giesberts (S. 219) und in nament- 
licher Abstimmung die Resolution der Budgetkommission. Die Resolution 
Eickhoff (S. 220) wurde abgelehnt. 
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Bei Titel 17 (Ober-Postdirektoren usw.) nahm, nachdem der Berichterstatter, 
Abgeordneter Beck (Heidelberg), den Antrag der Budgetkommission auf Ab- 
setzung von 5 Stellen für Posträte und 2 Stellen für Ober-Postinspektoren be- 
gründet hatte, der Staatssekretär das Wort und bat unter Bezugnahme 
auf die schon früher vorgetragenen Gründe dringend um unveränderte Annahme 
der Regierungsvorlage. Der Antrag der Budgetkommission wurde indes unter 
Ablehnung eines Antrags Dr. Dröscher, der ebenfalls auf Wiederher- 
stellung der Vorlage gerichtet war, angenommen. 

Bei der Weiterberatung wurden die Titel 19 (Unterbeamte bei den Ober- 
Postdircktionen), 23 (Unterbeamte in gehobenen Dienststellen usw.) und 20 
(Unterbeamte der Landbriefträgerklasse) miteinander verbunden. Zu diesen 
Titeln lagen die Resolutionen Dr. Dohrn (S. 207) und Albrecht (S. 207) und eine 
Resolution der Budgetkommission (S. 194 unter 2) vor. Die Annahme der Reso- 
lution Dohrn und der Resolution der Budgetkommission befürworteten die Ab- 
geordneten Dr. Heinze(Nl)undFreiherrv.Richthofen-Dahms- 
dorf (K.). Die Resolution Albrecht wurde vom Abgeordneten Eichhorn 
(Sd.) befürwortet, der auch namentliche Abstimmung über sie beantragte. 

Der Abgeordnete Dr. Heckscher (F. Vp.) wünschte Auskunft darüber, 
wie die vorliegenden 500 Petitionen über Einrcihung einzelner Orte in eine höhere 
Ortsklasse bearbeitet würden, auf deren Erledigung zahlreiche Beamte seit un- 
gefähr einem Jalıre warteten, und wann etwa Antwort auf diese Petitionen 
ergehen werde. Diese Anfrage beantwortete der Staatssekretär wie folgt: 

»Ich habe bereits in der Kommission erklärt, daß die Anträge seitens des 
Reichsschatzamts einer Prüfung unterliegen, daß sie aber nicht so schnell er- 
ledigt werden können. Man hat scinerzeit cingehende Ermittlungen angestellt, 
um das Richtige zu treffen. Nun muß man natürlich, nachdem neue Gesuche 
vorgebracht worden sind, wieder eingehende Ermittlungen über die Verhält- 
nisse in den einzelnen Orten anstellen und prüfen, ob eine Änderung eingetreten 
ist, oder ob damals die Verhältnisse nicht ganz zutreffend geschildert worden sind ; 
so ist es zu erklären, daß diese Ermittlungen viel Zeit in Anspruch nehmen. Ich 
habe dann aber weiter erklärt, daß ıch mich freuen würde, wenn es möglich 
wäre, die Deklassierung etwas abzumildern ; denn zweifellos fühlen sich die Be- 
amten, welche früher einen höheren Wohnungsgeldzuschuß bekommen haben und 
später trotz Zahlung der gleichen oder höherer Miete herabgesetzt worden sind, 
dadurch sehr bedrückt. Die Herren mögen überzeugt sein, daß die Sache geprüft 
wird, aber so schnell ist es nicht zu erledigen, wenn die Prüfung, wie es sein 
muß, gründlich geschehen soll. Das Reichsschatzamt ist jetzt mit der Prüfung 
beschäftigt, und ich bin überzeugt, es wird auch das Seinige tun, um die Sache 
zu beschleunigen.“ 

Auf eine weitere Frage des Abgeordneten Dr. Heckscher, wie der Herr 
Staatssekretär des Reichsschatzamts sich zu der Frage stelle, erklärte der Kom- 
missar des Bundesrats, Geheimer Regierungsrat 
Schulze folgendes: 

»Meine Herren, es ist eine Auskunft seitens der Reichs-Finanzverwaltung zu 
der Frage der Erledigung der Petitionen wegen des Wohnungsgeldzuschusses 
erbeten worden. Eine solche Auskunft ist bisher nicht erteilt, weil die Antwort, 
welche der Herr Staatssekretär des Reichs-Postamts gegeben hat, als eine aus- 
reichende Antwort angesehen worden ist. Nachdem aber in dieser Beziehung 
noch eine weitere Anregung hier gegeben worden ist, möchte ich mir erlauben, 
zu sagen, daß die Antwort auf die vorliegenden Petitionen im wesentlichen 
bereits gegeben ist durch die Entschließung des Bundesrats, wie sie im Januar 
bekannt gegeben worden ist. Es wird jetzt nur noch darauf ankommen, nach 
den Grundsätzen, welche dort mitgeteilt sind, auf die Petitionen Entscheidung 
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zu treffen. Diese Entscheidung kann sich nicht gründen auf die Erhebungen, 
welche bisher oder in früheren Jahren stattgefunden haben, sondern es kommt 
gerade darauf an, einem jeden Orte dahin gerecht zu werden, daß das Woh- 
nungsgeld bezahlt wird, welches der augenblicklich dort erforderlichen Miet- 
aufwendung entspricht. Wenn das geschehen soll, dann ist es notwendig, daB 
von neuem Erhebungen über die augenblicklichen Mietaufwendungen statt- 
finden. Diese Erhebungen sind eingeleitet. Es ist anzunehmen, daß sie in 
durchaus angemessener Zeit und mit ausreichender Beschleunigung zum Ab- 
schluß gebracht werden. Ich darf aber weiter hinzufügen, daß diesen Erhe- 
bungen eine ganz klare und objektive Grundlage durch die Beschlüsse des 
Bundcsrats gegeben ist, und daß nach dem Ergebnisse der Erhebungen auf Grund 
dieser Weisungen des Bundesrats die Entscheidungen werden getroffen werden. 
Über die Entscheidungen wird seinerzeit auch dem hohen Reichstage Mittei- 
lung gemacht werden.« 
(Abgeordneter Dr. Junck: Hoffentlich bald!) 

Zu Titel 25 empfahl der Abgeordnete Werner (Ref. P.), den wiederholt 
geäußerten Wunsch der Ober-Postschaffner auf Überführung in eine niedere 
Beamtenstellung mit entsprechendem Titel zu erfüllen. Ferner regte er an, 
im Telegraphenbaudienste mehr Leitungsaufseher und Oberleitungsaufseher 
an Stelle von mittleren Beamten zu verwenden, und bezeichnete es als 
‘dringend notwendig, den in Elsaß-Lothringen beschäftigten Reichs-Post- und 
Telegraphenbeamten die gleichen nichtpensionsfähigen Zuschüsse zu gewähren, 
die die Beamten der Betriebsverwaltung der Reichs-Eisenbahnen seit 1908 
bezögen. 

Der Staatssekretär erwiderte: 

»Meine Herren, ich möchte dem Herrn Vorredner erwidern, daß die Frage, 
wie gehobene Unterbeamte beim Telegraphenbau verwendet werden Können, 
eingehender Prüfung unterzogen worden ist, daß wir aber dazu gekommen sind, 
an dem jetzigen Aufbau der Bauleitung festzuhalten und als Bauführer Beamte 
einzustellen. Die Herren müssen sich gegenwärtig halten, daß es sich um ziem- 
lich schwierige Aufgaben handelt. Erstens müssen die Beamten technisch sehr 
gut ausgebildet sein. Sie haben über große Mengen von Materialien zu ver- 
fügen, sie haben eine größere Zahl von Arbeitern unter sich, sie müssen auch in 
Verbindung treten mit Behörden und allen Kreisen des Publikums, sie müssen 
Rücksicht nehmen auf Starkstromanlagen, und alle diese Maßnahmen erfordern, 
daß an die Spitze dieser Baukolonnen umsichtige Personen, Beamte, gestellt 
werden. Es würde den Interessen der Verwaltung nicht entsprechen, wenn 
anders vorgegangen würde.« 

Der Abgeordnete Beck (Heidelberg) (N].) kam auf die Frage des Woh- 
nungsgeldzuschusses zurück und bezeichnete es als notwendig, daß der Bundes- 
rat bei Prüfung der Gesuche um Änderung der Ortsklasseneinteilung für den 
Wohnungsgeldzuschuß nicht nur die Angaben der Beamten über ihre Wohnungs- 
verhältnisse berücksichtige, sondern in jedem Falle ergänzende Mitteilungen 
der Gemeinde oder der Polizeibehörde einfordere. 

Die Resolution 2 der Budgetkommission (S. 194) und die Resolution Dohrn 
wurden angenommen, während die Resolution Albrecht in namentlicher Ab- 
stimmung abgelehnt wurde. 

Zu Titel 20 (Vorsteher von Ämtern I. Klasse) sprach der Abgeordnete 
Böhle ($d.) über zu langsame Abfertigung des Publikums an den Schaltern 
der Zweigpostanstalten in Straßburg (Els.) und über unzureichende Schalter- 
dienststunden, verspätete Briefbestellung und unzulängliche Briefbeförderung 
beim Postamt in Ruprechtsau. Ferner wiederholte er den bereits 1909 ge- 
äußerten Wunsch auf Einrichtung einer Postanstalt im neuen Stadtviertel 
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Straßburg-Nordost und unterstützte den von der Handelskammer Straßburg 
bei der Ober-Postdirektion wiederholt, aber vergeblich gestellten Antrag auf 
Einbeziehung von Illkirch-Grafenstaden in den Nachbarortsverkehr. Dann 
brachte er zur Sprache, daß ein Postdirektor die Unterbeamten durch ein Zirkular 
zur regen Beteiligung am Flottenverein aufgefordert habe. Dagegen müsse 
Verwahrung eingelegt werden. Darauf antworteteder Unterstaatssekre- 
tär Franck: 

»Ich möchte dem Herrn Abgeordneten erwidern, daß wir diese Anregungen 
in bezug auf die Straßburger Verhältnisse eingehend prüfen und dann das Er- 
forderliche veranlassen werden. 

Was speziell den Wunsch anlangt, in der Gegend des Kehler Tores eine Zweig- 
stelle zu errichten, so hat ja diese Frage das hohe Haus schon in früheren Jahren 
beschäftigt. Es hat sich damals bei der Prüfung herausgestellt, daß die Be- 
bauung noch nicht so weit vorgeschritten war, daß man die doch immerhin 
kostspielige Einrichtung einer Stadtpostanstalt hat in Angriff nehmen können. 
Aber, wie gesagt, die Sache soll von neuem geprüft und je nach dem Ausfalle 
der Prüfung das Nötige veranlaßt werden. 

Was die Flottenvereinsache angeht, so kann ich nur mitteilen, daß uns der 
Fall vollkommen unbekannt ist. Wir werden aber der Sache nachgehen. Ich 
möchte noch hinzufügen, daß es durchaus nicht den Wünschen der Postverwal- 
tung entspricht, wenn in dieser Richtung ein Druck auf die Unterbeamten aus- 
geübt wird, und wir würden es natürlich tadeln, falls sich die Sache als richtig 
herausstellen sollte.« 

Der Berichterstatter, Abgeordneter Beck (Heidelberg), wies darauf hin, 
daß die Budgetkommission zu Titel 20 beschlossen habe, für den Postdirektor 
in Duala eine nicht pensionsfähige, künftig wegfallende Teuerungszulage von 
600 Mark einzustellen, da auch den Kolonialbeamten daselbst derartige Orts- 
zulagen wegen der herrschenden Teuerungsverhältnisse gewährt würden und 
man die Postbeamten nicht schlechter stellen könne als die Kolonialbeamten. 
Ähnliche Zulagen seien bei den entsprechenden Titeln auch für die mittleren 
und unteren Beamten nachgetragen worden in allen Orten, wo die Kolonial- 
beamten Ortszulagen erhalten. 

Bei Titel 22 (Ober-Postassistenten usw.) bat der Abgeordnete Dr. Will 
(Straßburg) (Z.), den Beamten der Postverwaltung in Elsaß-Lothringen eine ähn- 
liche Teuerungszulage zu gewähren, wie sie die Beamten der Reichs-Eisenbahn- 
verwaltung erhalten. Der Abgeordnete Werner (Ref.-P.) brachte zur Sprache, 
daß im Ober-Postdirektionsbezirke Chemnitz darüber geklagt werde, daß der 
Erholungsurlaub ohne Einstellung von Stellvertretern durchgeführt werden solle. 

Bei Titel 24 (Post- und Telegraphengehilfinnen) befürwortete der Ab- 
geordnete Dr. Stengel (F. Vp.) die Weiterverwendung von Gehilfinnen bei 
den Postscheckämtern. 

Der Abgeordnete Dr. Heckscher (F. Vp.) rühmte das neue Haupt-Fern- 
sprechamt in Hamburg als ein wahres Wunderwerk der Technik, das alle be- 
gründeten Wünsche des Publikums erfülle. Aber ein die stark belasteten Be- 
amtinnen schwer treffender Mißstand sei doch vorhanden. Man habe nämlich 
im Betriebe statt des schlichten und leicht auszusprechenden Wortes »Amta 
das viel schwieriger auszusprechende Wort »Gruppea« eingeführt, dessen häufiger 
Gebrauch auch nach ärztlichem Gutachten außerordentlich anstrenge und 
den Hals schädige. Er bäte darum, daß man für »Gruppe« wieder »Amt« wähle. 
Der Herr Staatssekretär würde sich dadurch den Dank und die hohe Ver- 
ehrung, soweit er sie nicht schon besitze, aller bei dem Fernsprechamt be- 
schäftigten Damen erwerben. Ferner sei eine Auskunft erwünscht, ob die ın 
Hamburg weit verbreitete Auffassung zutreffe, daB bei der Postverwaltung 
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eine geschriebene oder nicht geschriebene Bestimmung bestehe, wonach ein 
früheres Dienstmädchen nicht als Fernsprechgehilfin eingestellt werden dürfe. 

Der Staatssekretär erwiderte: 

»Meine Herren, die Aussichten, die mir der Herr Vorredner eröffnet hat, 
sind so verführerisch, 

(Heiterkeit) 
daß ich mir alle Mühe geben werde, zu prüfen, ob es sich nicht ermöglichen 
läßt, das harte Wort »Gruppe« in Hamburg zu beseitigen. 

Was den anderen Wunsch betrifft, so möchte ich konstatieren, daß keine 
geschriebene oder gesprochene Verfügung besteht, wonach eine bestimmte 
Kategorie von weiblichen Wesen von der Annahme als Telephonistinnen aus- 
geschlossen ist. Bedingung ist, daß sie den Anforderungen hinsichtlich der 
Bildung entsprechen, daß sie eine gute Schule besucht haben, und daß sie auch 
nach ihrem Auftreten für dieses Amt geeignet sind. Das ist die einzige Be- 
dingung, die besteht, und die aufrecht erhalten werden muß mit Rücksicht 
darauf, daß der Fernsprechverkehr die Gehilfinnen mit allen Klassen der Ge- 
sellschaft in Verbindung bringt.« 

Bei Titel 3r (Postagenten) erwiderte der Staat ssekretär auf eine 
Anregung des Abgeordneten Werner (Ref. P.), für die Postagenten eine 
Pensionskasse einzurichten, folgendes: 

»Die Petition der Postagenten ist hier vielfach schon erörtert worden, und ich 
habe mir bei Gelegenheit auszuführen gestattet, daß es sich nur um ein Nebenamt 
handelt, und daß es sich bei einer Versicherung auf Pension, die auch nur ein 
Teil der Postagenten wünscht, um recht hohe Beiträge handeln würde. Man darf 
dabei nicht vergessen, daß für den größten Teil der Postagenten ein Bedürfnis, 
versichert zu sein, gar nicht vorliegt. Ich darf Ihnen nur ein Verzeichnis vor- 
lesen, wie sich die Postagenten zusammensetzen ; dann werden Sie ein Bild von 
der ganzen Sache bekommen. Unter den Agenten sind aktive Beamte, d. h. Eisen- 
bahnbeamte, sonstige Beamte und Lehrer, zusammen I8oo. Daß diese keine 
Pensionierung als Postagenten brauchen, ist doch klar. Sie haben die Annehm- 
lichkeit, neben ihrem Gehalte noch eine gute Nebeneinnahme als Postagenten zu 
beziehen. Wenn sie als Beamte in den Ruhestand treten, so bekommen sie ihre 
Pension. Wenn sie am Orte bleiben, so können sie die Agentur unter Umständen 
beibehalten, sie bleiben für uns annehmbare Agenten. Dann beziehen sie als solche 
neben ihrem Ruhegehalte die Postagentenvergütung weiter. Zur Zeit sind 
400 Pensionäre als Postagenten beschäftigt. 

Nun kommen Kaufleute. Das sind 1334, Gastwirte 1710; beide zusammen 
also über 3000. Sie werden mir gewiß zugeben, daß diese alle durch die Post- 
agentur großen Vorteil haben. Wer sich bei ihnen Postmarken kauft oder einen 
Brief aufgibt, benutzt die Gelegenheit vielfach auch zum Einkauf oder: Ver- 
zehr bei ihnen. Es ist sogar schon in diesem hohen Hause der Wunsch ausge- 
sprochen worden, nicht gerade Gastwirte zu wählen. 

Dann kommen Private und Rentiers. Das sind gegen 1000. Daß auch diese 
einen Vorteil von der Agentur haben, darüber kann auch kein Zweifel bestehen. 
Ebenso haben auch die Landwirte, etwa 1700, Vorteil davon; denn sie beziehen 
dadurch erwünschte Nebeneinnahmen. Man muß auch bedenken, daß in einem 
kleinen Orte eine Nebeneinnahme von 700, 800, 900 Mark sicherlich etwas sehr 
Schönes ist. 

Nun würde es doch sehr böse sein, wenn man sagen wollte: du mußt, wenn 
du Agent werden willst, gesund sein, mußt den und den Ansprüchen genügen, 
darfst auch nicht zu alt sein usw. Das geht nicht. 

Ferner handelt es sich dann noch um 1350 Handwerker und II29 sonstige 
Personen. Diese kämen also höchstens ın Betracht. Man könnte sagen: wenn 
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der Agent Handwerker ist und die Postagentur ihn ziemlich in Anspruch nimmt, 
er infolgedessen allmählich diesen und jenen Kunden verliert, so mag er vielleicht, 
wenn er die Agentur 20 oder 30 Jahre verwaltet hat, keine Kunden mehr haben 
und sein Handwerk nicht mehr ausüben können. Für solche Fälle hat die Ver- 
waltung Vorkehrungen getroffen ; sie gewährt in geeigneten Fällen den Agenten, 
die lange gedient haben, bei dem Ausscheiden aus dem Dienste Beihilfen. Wir 
zahlen zur Zeit — es handelt sich um zirka 87 Personen — jährlich 19 ooo Mark 
Beihilfen. 

Ich habe infolge der- vielen vorgebrachten Wünsche durch. Vereines 
techniker die Frage prüfen lassen, ob es nicht möglich wäre, eine Pensionskasse für 
diese Gattung von Beamten zu gründen. Ich habe die Auskunít erhalten, daß 
es sich nicht um einen Beitrag von 2 oder 3, sondern von, über Io v. H. handeln 
würde. Und das ist sehr natürlich, da bei der Annahme der Agenten auf Gesund- 
heit und Alter keine Rücksicht genommen wird. Die Sache würde also bei der 
geringen Zahl der Personen, die in Frage kommen, nur ausführbar sein, wenn 
eine Zwangsversicherung für alle Postagenten einträte.e Dann müßten die 
7000 Personen, die keine Pension nötig haben, auch zahlen, und daß da Un- 
zufriedenheit entstehen würde, können Sie sich wohl denken. Ich möchte doch 
glauben, daß es den Interessen der Agenten mehr entspricht, wenn eine solche 
radikale Änderung nicht eintritt. er 

Nun kommt aber noch eins hinzu: der gegenwärtige Augenblick ist am 
wenigsten geeignet, so etwas herbeizuführen. Die Versicherung der Privatange- 
stellten ist ja im Gange, und wenn der Entwurf Anklang findet und Gesetz wird, 
so würden 3400 von diesen Agenten unter das Gesetz fallen und so wie so Pension 
bekommen. Es ist auch zu berücksichtigen, daß ein Teil der Agenten schon 
jetzt Invalidenbeiträge zahlt, und daß sie infolgedessen, wenn sie dienstunfähig 
sind, Rente bekommen. 

Alle diese Momente lassen es angezeigt erscheinen, eine Versicherung, vor 
allen Dingen eine Zwangsversicherung, nicht herbeizuführen.« 

Der Abgeordnete Büchtemann (F. Vp.) wies darauf hin, daß die Frage, 
ob die Privatangestellten-Versicherung für die Postagenten irgendwie in Betracht 
kommen könne, mit der anderen Frage zusammenhänge, inwieweit diese Post- 
agenten voll — also im Hauptamte — beschäftigt seien. Die Postagenten be- 
haupten, daß über tausend von ihnen mit der Zeit ein so großes Arbeitsfeld be- 
kommen hätten, daß sie als im Hauptamte beschäftigt gelten müssen ; bei einigen 
von ihnen wäre sogar der Geschäftsumfang größer als bei Postämtern III. Es 
müßte doch möglich zu machen sein, für eine bessere Altersversorgung dieser 
Postagenten zu sorgen. Wenn man nicht mit der Zwangsversicherung vorgehen 
könne, so wäre vielleicht eine besondere Unterstützungskasse mit Beiträgen der 
Mitglieder zu gründen. 

Dazu erwiderte der Staatssekretär: 

»Meine Herren, ich möchte nur wiederholen, daß die Zahl der Agenten, die 
im Hauptamte tätig sind und daher der Versicherungspflicht unterliegen, 3400 
beträgt. Nun will ich dem Herrn Vorredner ohne weiteres bestätigen, daß 
unter den Agenturen auch solche sind, die den Inhaber ziemlich stark in Anspruch 
nehmen; aber er kann sich durch Angehörige helfen lassen. Es würde eine 
Härte darin liegen, diese Vielbeschäftigten ihrer Stellung als Postagent zu 
berauben, obgleich sie darum bitten, trotz des großen Anwachsens der Arbeit 
die Agenturen behalten zu dürfen. Denn, wie ich schon ausgeführt habe, die 
Einnahme für einen kleinen Ort ist ziemlich bedeutend. 

\Veiter habe ich ausgeführt, daß nur durch Heranziehung sämtlicher Agenten 
ein angemessener Beitragssatz für die Versicherung möglich ist, der aber immer 
noch über Io v. H. beträgt. Unter den Agenten befinden sich aber wohlhabende 
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Leute, denen an einer Versicherung nichts liegt, die keinen Beitrag zahlen wollen, 
die sagen: wir kommen dafür nicht in Betracht. 

Nun ist die Reichs-Postverwaltung damit vorgegangen, an Postagenten für 
langjährige Dienstzeit bei Bedürftigkeit eine fortlaufende Beihilfe aus den Unter- 
stützungsfonds zu gewähren. Bisher sind in 156 Fällen laufende Unterstützungen 
im Betrage von 32 000 Mark bewilligt worden. Die Frage der Pensionsversiche- 
rung ist nach allen Richtungen hin geprüft, und wir glauben nicht, daß der Weg 
gangbar ist.« | 

Zu Titel 38d (Beihilfen zur Herstellung und Unterhaltung von Genesungs- 
heimen) wurde, um der Verwaltung die Möglichkeit zu bieten, nicht nur Ge- 
nesungsheimen sondern auch Krankenunterstützungsvereinen der Unterbeamten 
Beihilfen zu gewähren, aufeinen vom Abgeordneten Beck (Heidelberg) unter- 
stützten Antrag der Abgeordneten Eickhoff und Dr.S tru ve beschlossen, 
im Dispositiv hinter dem Worte »Genesungsheimen« die Worte »und Kranken- 
kassen« einzufügen. Eine von dem Abgeordneten Albrecht (Sd.) und Ge- 
nossen zu Titel 50 (Anschaffung und Unterhaltung der Apparate usw.) bean- 
tragte Resolution: 


»den Herrn Reichskanzler zu ersuchen, Arbeiten und Liefe- 
rungen für die Reichs-Postverwaltung nur an 
solche Firmen zu vergeben, welche in Beziehung auf die Arbeitsbedin- 
gungen die gesetzlichen Vorschriften einhalten und sich verpflichten, 
zur Regelung und Sicherung der Lohn- und Arbeitsbedingungen auf 
den Abschluß von Tarifverträgen hinzuwirken«, 


wurde vom Abgeordneten L e h m a n n (Wiesbaden) (Sd.) zur Annahme empfohlen, 
der dabei u.a. auch darauf hinwies, daß eine Resolution gleichen Inhalts bereits 
beim Marineetat angenommen worden sei. Der Abgeordnete Behrens (W.V.) 
führte aus, daß der erste Teil der Resolution selbstverständlich sei, und daß man 
Selbstverständliches nicht in einer Resolution zum Ausdruck bringen solle. Die 
im zweiten Teile angeregte Frage aber könne nicht von einzelnen Ressorts ent- 
schieden werden, sondern bedürfe einer grundsätzlichen Regelung für alle 
Verwaltungszweige durch den Herrn Reichskanzler. Die Resolution wurde 
abgelehnt. 

Zu Titel 52 (Arbeiten zum Bau und zur Unterhaltung der Telegraphen- 
linien usw.) lag eine vom Abgeordneten Wiedeberg (Z.) beantragte Re- 
solution vor: 


den Herrn Reichskanzler zu ersuchen, 

I. de Arbeiterausschüsse der im Telegraphenbau be- 
schäftigten Arbeiter und Handwerker so auszubauen, daß es den 
Ausschüssen ermöglicht wird, durch geeignete Vertreter die Wünsche 
der Post- und Telegraphenarbeiter und -handwerker jährlich ein- 
mal den Vertretern der Ober-Postdirektion und einem Vertreter 
des Reichs-Postamts vorzutragen ; 

2. für die Post-, Telegraphen- und Zeugamtsarbeiter eine Pensionskasse 
zu errichten, wie solche die Eisenbahnarbeiter der Reichs- und 
preußischen Staatsbahnen in ihren Pensionskassen B schon besitzen. 


Die Resolution wurde vom Abgeordneten Wiedeberg eingehend be- 
gründet. Der vom derzeitigen Herın Staatssekretär ins Leben gerufenen noch 
jungen Einrichtung hafteten noch verschiedene Mängel an; der bei der Einrich- 
tung erstrebte Zweck scheine nur in einem geringen Umfang erreicht worden zu 
sein. Es werde Klage geführt, daß die Ober-Postdircktionen den Wünschen 
der Arbeiterausschüsse wenig Entgegenkommen zeigten und auf diese Wünsche 
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erst nach sehr langer Zeit antworteten. Ferner führte er u.a. an, die Telegraphen- 
arbeiter bäten um Gewährung der Portofreiheit für den Schriftwechsel der Ar- 
beiterausschüsse und um eine weitere Sicherstellung der Mitglieder der Arbeiter- 
ausschüsse dadurch, daß sie nur durch Verfügung der obersten Postbehörde 
entlassen werden dürften. Besonders wichtig erscheine ihm der Wunsch der 
Telegraphenarbeiter, die Arbeiterdienstzeit bei der Anstellung als Unterbeamte 
auf dasjBesoldungsdienstalter anzurechnen. Dann bemängelte Redner, daß es 
für die Telegraphenarbeiter noch Anfangslöhne von 2 Mark 50 Pf., 2 Mark 70 Pf. 
und 2 Mark 75 Pf., also eine Anzahl Lohnsätze unter 3 Mark gebe, und daß bei 
einer großen Zahl von Ober-Postdirektionen die Höchstsätze erst nach 6, 7, 8, 
ja Io Dienstjahren erreicht würden. 


Den Ausführungen des Abgeordneten Wiedeberg folgte eine längere 
Aussprache, an der sich außer dem Antragsteller die Abgeordneten Hormann 
(Bremen) (F.Vp.), Noske (Sd), Dr. Stresemann (Nl), Werner 
(Ref.P.), Behrens (W. V.) und Zubeil (Sd.) beteiligten. Alsdann nahm 
der Staatssekretär das Wort zu folgender Entgegnung: 


»Meine Herren, die Wünsche der Telegraphenarbeiter sind von verschiedenen 
Seiten vorgetragen worden. Ich möchte sie in drei Gattungen einteilen: erstens 
Lohnfrage, zweitens Ausschüsse, drittens Versorgung. 


Nun ist es ja selbstverständlich, daß jeder, der sein Werk tut, möglichst viel 
Geld verdienen will, und ich kann es mir auch erklären, daß die Herren Wünsche 
hier vertreten. Aber ich habe mich doch gewundert, daß man so allgemein ohne 
weiteres sagt: die Telegraphenarbeiter werden zu schlecht bezahlt. Ich weiß 
nicht, welche Grundlagen die Herren für diese ihre generellen. Bemerkungen 
haben. Ich möchte Ihnen anführen, daß die Reichs-Postverwaltung bei der Be- 
soldung der Arbeiter im allgemeinen von dem ortsüblichen Tagelohn ausgeht, 
an den sich dann die Zulagen anschließen. Ich glaube, das ist auch das einzig 
Richtige, was man tun kann, denn es existieren nicht nur die Telegraphenarbeiter, 
sondern es existieren auch landwirtschaftliche | 

(sehr richtig! rechts) 
und Industriearbeiter, und in dem Moment, wo eine Verwaltung über das Maß 
des Gebotenen hinausgeht, müssen die anderen möglichst nachfolgen, oder sie 
bekommen keine Arbeiter. Das ist also eine Raison, die jedenfalls einzuhalten ist. 


Wenn nun mit einem gewissen Aplomb hier angeführt worden ist, an einzelnen 
Orten würden nur 2,50 Mark bezahlt, so muß ich dem entgegenhalten, daß dieser 
Lohn nur für die ersten drei Monate gezahlt wird und nach Schluß des Jahres 
schon 3 Mark. Der betreffende Herr, der das angeführt hat, möge sich nur mal 
erkundigen, so würde er bestätigt finden, daß an dem Orte der ortsübliche Tage- 
lohn 2,75 Mark beträgt. Ich habe mir hier zusammengestellt, wieviel von unseren 
Arbeitern in den einzelnen Lohnkategorien sind. Danach erhalten einen Tage- 
lohn bis zu 3 Mark — das ist die geringste Stufe — 1,8 v. H., in der Stufe bis 3,40 
Mark befinden sich 5,8 v. H., in der Stufe bis 4,60 Mark 81,8 v. H.; also beinahe 
82 v. H. beziehen einen Lohn bis zu 4,60 Mark. Einen höheren Lohn von 4,65 
bis 5 Mark beziehen 9,6 v. H. und über 5 Mark ı v. H. Es stellt sich also so, daß 
nur eine ganz verschwindende Zahl den erwähnten geringen Lohn und auch nur 
ganz kurze Zeit bezieht. 


Wenn ich nun zusammenzähle, was in den letzten Jahren die Telegraphen- 
arbeiter an Zulagen bekommen haben, so ergibt sich folgendes. Anfang 1907 war 
der Durchschnittslohn 3,34 Mark, Ende 1908 3,83 Mark, Ende 1909 3,95 Maık, 
Ende ıgıo 4,11 Mark, mithin gegen 1907 durchschnittlich 77 Pf. mehr, und die 
Kosten, die dafür aufgewendet wurden, betragen in diesem Zeitraume bei IO 000 
Arbeitern 2!/, Millionen. 
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Meine Herren, wenn man dieses Zahlenmaterial berücksichtigt, wird man 
wohl zu der Überzeugung kommen, daß solche Ausdrücke, wie sie hier gefallen 
sind, doch zu weit gehen. Beschäftigen wir uns doch mit den Verhältnissen, wie 
sie wirklich sind. Und, meine Herren, vertreten sie doch, bitte ich, nicht ohne 
weiteres alle die Wünsche und Forderungen, die an Sie herantreten, ohne gehört 
zu haben, wie die Verwaltung dazu steht! 

(Zuruf links: Das wollen wir ja hören!) 

— Ja dann sollten Sie aber nicht sagen: das sind Hungerlöhne! Solche Aus- 
drücke sollten nicht fallen. Das wird natürlich draußen gelesen, und es wird 
gesagt: die Abgeordneten selber nennen es so, und das sind doch sehr weise Herren, 

(Heiterkeit) 
die werden das wohl besser wissen als wir. Nur deshalb führe ich es an und mahne 
zur Vorsicht. Insofern treffen aber auch alle solche Bemerkungen wie »geringes 
Maß von Entgegenkommen«, »keine Gelegenheit geben, irgendwie ihre Wünsche 
zur Geltung zu bringen« durchaus nicht zu. 

Ich komme damit zu den Ausschüssen. Meine Herren, mir ist es manchmal 
nach dem, was von einzelnen Herren angeführt wurde, so vorgekommen, als 
ob man gar nicht wisse, daß Ausschüsse existieren. Wir haben, um ein Ein- 
vernehmen zwischen Arbeitern und Verwaltung herbeizuführen, Ausschüsse vor 
drei Jahren eingerichtet. Diese Ausschüsse wirken also erst seit kurzer Zeit und 
geben den Arbeitern Gelegenheit, ihre Wünsche zur Kenntnis der Behörde zu 
bringen. Das genügt Ihnen nicht. Nun soll die Ober-Postdirektion, gleich die 
Provinzialbehörde, eintreten, soll der Staatssekretär jeden einzelnen empfangen. 
Haben Sie sich einmal klar gemacht, wie der Weg ist? Die Ausschüsse treten zu- 
sammen unter dem Vorsitz eines Beamten; über alle Angelegenheiten und 
Wünsche wird ein Protokoll geführt, und dieses Protokoll wird in ein Buch ein- 
getragen, so daß es nicht unterschlagen werden kann; von diesem Protokoll 
bekommt die Ober-Postdirektion eine Abschrift, erhält also Kenntnis und kon- 
trolliert nun die Sache und entscheidet. Ich gebe dem Herrn Abgeordneten Wiede- 
berg recht, daß auch zu unserer Wahrnehmung gekommen ist, daß einzelne Ober- 
Postdircktionen ihre Entscheidung schneller hätten geben können. Wir wünschen 
durehaus, daß die Entscheidungen schnell getroffen und auch schnell zur Kenntnis 
der Arbeiter gebracht werden. Poo 

Wir haben ferner im vorigen Jahre angeordnet, daß die Vertreter der Arbeiter 
in den Arbeiterausschüssen sicherer gestellt werden. Sie hegten den Argwohn, 
daß ihr Vorgesetzter sie vielleicht entlassen könnte, wenn sie in den Arbeiteraus- 
schüssen zu sehr für ihre Sache einträten. Wir haben anerkannt, daß es unserer 
Intention bei der Schaffung der Ausschüsse entspricht, wenn man die Arbeiter 
vor einer Entlassung durch untere Organe sicherstellt, und haben letzten Weih- 
‘nachten angeordnet, daß die Vertreter der Arbeiterausschüsse nur von der Ober- 
Postdirektion entlassen werden dürfen. Nun warten Sie aber in ihrer Freude, 
etwas zu schaffen, gar nicht erst ab, wie sich diese Einrichtung, die wir eben im 
Dezember vorigen Jahres getroffen haben, bewährt, sondern Sie sagen: nur 
die höchste Behörde soll die Entlassung der Ausschußmitglieder verfügen. Da 
gehen Sie doch wieder viel zu weit und vertreten Wünsche, die die Arbeiter 
nicht ruhiger, sondern unruhiger machen. Ich kann Ihnen nicht in Aussicht 
stellen, daß diese Wünsche befriedigt werden, sondern wir müssen ruhig bleiben 
und abwarten, wie sich die Einrichtung bewährt. Die Arbeiterausschüsse sind ganz 
verständig eingerichtet, und die Arbeiter selbst haben zum Teil ganz andere An- 
sichten, als Sie sie hier zur Geltung bringen. Ich möchte Ihnen aus einer Fach- 
zeitung unserer Arbeiter vom November vorigen Jahres vorlesen, was sie selbst 
zu der Sache sagen. In der Zeitung wird aufgeführt, welche Wünsche vorhanden 
sind, und welche erfüllt worden sind, und dann wird fortgefahren: 
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An der Hand dieser Verfügung können sich die Kollegen überzeugen, 
wie zutreffend unsere Behauptung ist, daß die Arbeiterausschüsse 
Groß-Berlins »mit Erfolg« 

— fettgedruckt — 
gewirkt haben. Ist auch noch so mancher Antrag unter den Tisch 
gefallen, in wichtigen und wesentlichen Dingen sind Fortschritte zu ver- 
zeichnen, und weitere werden folgen. 


Also, meine Herren, das Vertrauen ist bei den Arbeitern vollkommen vorhanden, 
daß die Organisation der Ausschüsse auf gesunder Grundlage ruht und sich auch 
weiter entwickeln wird. Stören Sie also doch nicht dieses Vertrauen der Arbeiter 
zur Verwaltung durch zu weit gehende Anträge. Daß nicht alle Wünsche zu be- 
friedigen sind, davon werden ja auch Sie überzeugt sein. Da vertreten Sie z. B. 
die Portofreiheit für die Telegraphenarbeiter in Arbeiterausschußsachen. Sonst 
wird hier immer geklagt: wozu Portofreiheit! Jetzt wollen Sie die Portofreiheit 
für die Arbeiterausschüsse. Das paßt zu Ihrer ganzen Politik absolut nicht. Ich 
möchte wirklich empfehlen, bei der Vertretung der Arbeiter, die ich ganz gerecht- 
fertigt finde, und die sehr schön ist, nicht über das Maß des Gebotenen hinauszu- 
gehen. | 

Ich komme nun zur letzten Frage, der Anstellung von Arbeitern. Wir haben 
uns vielfach darüber schon unterhalten. Ich habe ausgeführt, daß wir die Tele- 
graphenarbeiter, soweit sie als geeignet für den Unterbeamtendienst befunden, 
sehr gern zur Anstellung gelangen lassen werden. Bei der Taxierung der Löhne 
müssen Sie deshalb in Betracht ziehen, daß den ordentlichen Arbeitern die Ge- 
legenheit geboten wird, in ein festes Unterbeamtenverhältnis zu kommen und 
damit für sich und ihre Familien Vorteile zu gewinnen, wie sie den anderen 
Arbeitern nicht zu Gebote stehen. Also doch ein ganz bedeutender: Vorteil, 


Um Ihnen einige Zahlen zu nennen! Im Jahre 1909 sind allein 546 Telegraphen- 
arbeiter als Postschaffner oder Landbriefträger angestellt worden. Das ist doch 
gegenüber einer Anzahl von 10000 Arbeitern eine Zahl, die für sich selbst spricht. 
Nun kommen die Herren und sagen, eine Ober-Postdirektion hätte den Arbeitern 
bekannt gegeben, daß sie nicht mehr angestellt würden. Ich mißbillige das. Das 
ist mir nicht erst heute bekannt geworden ; ich habe es bereits früher gehört und 
der Ober-Postdirektion eröffnet, daß das nicht unseren Wünschen entspricht. 


Was die Anrechnung der Arbeiterdienstzeit betrifft, so ist bekannt, daß in 
dieser Beziehung Erörterungen zwischen den einzelnen Ressorts schweben. Ein 
einzelnes Ressort kann für sich allein die Sache nicht regeln, sondern es muß dies 
allgemein gemacht werden. Es müssen umfangreiche Ermittlungen vorgenommen, 
es müssen die Konsequenzen gezogen werden; denn man muß sich immer klar. 
sein, wohin ein solcher Schritt führt, Sie können das Vertrauen haben, daß die 
Frage eingehend geprüft wird. 

Was nun die Versorgung der alten Arbeiter betrifft, die in der Verwaltung 
nicht zur Anstellung als Unterbeamte gekommen sind, so ist Ihnen bekannt, daß 
diese Arbeiter jetzt Invalidenpension erhalten, und daß wir Arbeitern, die lange 
bei uns tätig gewesen sind, neben dieser Invalidenpension laufende und auch 
einmalige Unterstützungen gewähren. Also Sie sehen, daß man sich auch um 
diese Arbeiter bei uns kümmert. | 

Nun ist der Wunsch nach einer Pensionskasse geltend gemacht worden. 
Gewiß ist das ein billiges Verlangen. Wir sind auch der Sache näher getreten, 
haben Ermittlungen angestellt und werden, sobald das Ergebnis vorliegt, die 
Sache einem Versicherungstechniker vorlegen, damit er ausrechnet, wie sich bei 
den vorhandenen Verhältnissen die Leistungen stellen. Erst dann können wir. 
wenn wir die Summe wissen, zu einer Entschließung über die Frage kommen. 
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Sie können aber überzeugt sein, daß auch nach dieser Richtung hin volles Wohl- 
wollen gegenüber den Arbeitern besteht.« 
(Bravo! rechts.) 

Nach kurzen Entgegnungen der Abgeordneten Noske(SdJundHormann 
'Bremen) (F. Vp.) wurde die Resolution Wiedeberg — unter Einfügung des 
Wortes »nmindestens« vor den Worten »jährlich einmal« — angenommen. 

Bei Titel 63 (Vergütungen an auswärtige Post- und Telegraphenbehörden usw.) 
wies der Abgeordnete Dr. Heckscher (F. Vp.) auf die Unzulänglichkeit der 
telegraphischen Verbindungen mit den deutschen Südseebesitzungen hin, die 
sich besonders bei den Unruhen in diesen Gebieten im Oktober Igro gezeigt 
habe, und wünschte Auskunft hinsichtlich des Standes der Verhandlungen 
über eine Verbesserung der Verbindungen. 

Der Staatssekretär erwiderte: 

»Ich entspreche diesem Wunsche gern. Selbstverständlich beschäftigt uns 
die Frage schon lange, wie eine telegraphische Verbindung mit unsern Südsee- 
kolonien geschaffen werden kann. Wir haben erwogen, in welchen Orten Funken- 
stationen eingerichtet werden könnten und auf welche Weise. Darüber haben 
zwischen den beteiligten Ressorts Beratungen stattgefunden, und man ist zu 
dem Ergebnisse gekommen, daß es zweckmäßig sein würde, Funkenstationen auf 
Samoa, Neuguinea und Nauru einzurichten und mit der Funkenstation in Yap 
in Verbindung zu setzen, wo auch der Anschluß an das Kabelnetz stattfindet. 
Wir haben von den betreffenden Gesellschaften Kostenanschläge eingefordert. 
Diese sind eingegangen und unterliegen zur Zeit der Prüfung. Sobald die Prü- 
fung abgeschlossen ist, wird wahrscheinlich der Bundesrat und der hohe Reichs- 
tag mit der Sache befaßt werden.« 

Hiermit schloß die Beratung über die fortdauernden Ausgaben. Sämtliche 
Titel wurden unter Berücksichtigung der Abänderungsanträge der Budget- 
kommission bewilligt. 

Bei den einmaligen Ausgaben, über die namens der Budget- 
kommission der Abgeordnete Eickhoff berichtete, wurde zu Titel ıı (Ver- 
größerung des Postgrundstücks in der Berliner Straße in Charlottenburg) eine 
Erhöhung des angeforderten Betrags um 56698 Mark zum Zwecke der Heim- 
zahlung einer gekündigten Hypothek beschlossen. Dje weiteren Titel der ein- 
maligen Ausgaben fanden unverändert Genehmigung. 

Bei den Beiträgen von Bayern und Württemberg zu den 
Kosten des Post- und Telegraphenwesens in den Schutzgebieten wurden auf 
Antrag der Budgetkommission 1790 Mark zugesetzt. 

Bei Titel ı dr Einnahmen des ordentlichen Etats führte 
der Abgeordnete Oeser (F. Vp.) Klage, daß für den Fernsprechverkehr zwi- 
schen größeren Städten, z. B. zwischen Berlin und Nürnberg, Berlin und Frank- 
furt (Main) usw., nicht genug Leitungen vorhanden seien, so daß in den ver- 
kehrsreichsten Tagesstunden Verbindungen nur für dringende Gespräche, also 
für die dreifache Gebühr, erlangt werden könnten. Ähnlich wie im Fernsprech- 
wesen sei es auch bei der Paketbeförderung. Pakete nach Frankfurt (Main), 
die in Berlin zwischen 2 und 4 Uhr nachmittags aufgeliefert würden, kämen 
erst am dritten Tage, und wenn die Auflieferung am Freitag geschehe, sogar 
erst am vierten Tage in die Hände der Empfänger. Die Frankfurter Handels- 
kammer bemühe sich seit 1908, eine Besserung des Zustandes herbeizuführen. 
Auf ihre letzte Eingabe vom Juli roro habe sie noch keine Antwort erhalten. 

Der Abgeordnete Fegter (F. Vp.) brachte Beschwerden der Geschäftswelt 
über zu strenge Auslegung des Postgesetzes zur Sprache. Man habe versucht 
und zum Teil auch erreicht, Leute bestrafen zu lassen, wenn sie z. B. eine Rech- 
nung im geschlossenen Umschlag einer Sendung beigelegt hätten, die durch 
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Spediteure im nämlichen Orte befördert worden sei. Es wäre zu wünschen, 
daß die Postverwaltung sich auf den Standpunkt einer etwas milderen Auslegung 
der Bestimmung stellte. 

Der Staatssekretär entgegnete: 

»Ich möchte dem Herrn Vorredner darauf erwidern, daß die Reichs-Post- 
verwaltung das Postgesetz so auslegt, daß verschlossene Briefe in und mit Pa- 
keten nicht befördert werden dürfen, und daß bei Verstößen dagegen die Post- 
verwaltung nach Maßgabe des Gesetzes vorgehen und die Bestrafung herbei- 
führen muß. Dagegen kann ja der Betreffende sich an die Gerichte wenden. 
Wie schon der Herr Vorredner gesagt hat, haben sich die Gerichte auf den 
Standpunkt der Postverwaltung gestellt. Uns liegt auch daran, daß wir nicht 
weitergehen, als wir gehen dürfen. Wir müssen aber an dem Regal, wie es einmal 
besteht, festhalten, weil nach allen Richtungen versucht wird, dagegen vor- 
zugehen; und was dem einen gestattet wird, beansprucht der andere auch. 
Ich kann Ihnen also nicht in Aussicht stellen, daß wir auf unser Recht in dieser 
Beziehung in irgend etwas verzichten; das dürfen wir nicht. 

Ich möchte dann bei dieser Gelegenheit auch noch dem Herrn Vorredner, 
Abgeordneten Oeser, betreffs der Frankfurter Verhältnisse erwidern, daß die 
Handelskammer in Frankfurt die Verhältnisse ganz richtig aufgefaßt und sich 
an den Eisenbahnminister gewandt hat, weil die Züge nach Frankfurt so liegen, 
daß für die Pakete eben keine günstigere Gelegenheit gegeben ist, als sie der 
Herr Abgeordnete Oeser geschildert hat. Diese Verhältnisse sind auch uns 
unsympathisch, und wir wünschen auch, daß nach dieser Richtung hin eine 
bessere Verbindung eintreten möchte. Wir unterstützen deshalb die Wünsche 
der Handelskammer in jeder Beziehung. Nach der letzten Äußerung könnte es 
so erscheinen, als wenn die Reichs-Postverwaltung in der Beantwortung einer 
Eingabe sehr säumig gewesen ist. Das ist nicht der Fall. Wir haben meines 
Wissens überhaupt nur Abschrift einer Eingabe der Handelskammer bekommen, 
die an den Herrn Eisenbahnminister gerichtet war. Ich wiederhole also, daß 
wir die Wünsche Frankfurts beim Herrn Eisenbahnminister in jeder Beziehung 
unterstützen.« 

(Bravo!) 

Die Einnahmetitel wurden hierauf unverändert bewilligt, ebenso die Ein- 
nahmen und Ausgaben des außerordentlichen Etats. Da- 
mit war die zweite Lesung des Etats der Reichs-Post- und&Telegraphen- 
verwaltung beendigt. 

Die zahlreich zum Etat der Reichs-Post- und Telegraphanverwaltung ein- 
gegangenen Petitionen wurden durchweg nach dem Antrage der Budgetkommission 
erledigt. 

Diedritte Beratung des Postetats fand am 4. April statt und begann 
mit Titel x der fortdauernden Ausgaben. Zu diesem Titel lag ein Antrag 
der Abgeordneten Giesberts (Z.), Trimborn (Z.) und Hamecher (Z.) vor: 


»den Herrn Reichskanzler zu ersuchen, dahin zu wirken, daß die nicht- 
etatsmäßigen Unterbeamten sowie die zum Aufrücken in Unterbeamten- 
stellen bestimmten Arbeiter und Handwerker der Reichs-Post- und 
Telegraphenverwaltung spätestens nach zehnjähriger Dienstzeit etats- 
mäßig angestellt werden. Soweit bei einzelnen Beamtengruppen frühere 
Anstellungstermine üblich sind, soll keine Verschlechterung eintreten.« 


Die Resolution wurde vom Abgeordneten Giesberts begründet. Es 
sei nicht die Absicht, daß alle Arbeiter nach zehnjähriger Beschäftigung in einem 
Staatsbetrieb etatsmäßig angestellt würden. Die Bestimmung darüber, welche 
Gruppen zur Beförderung kommen sollten, bleibe vielmehr der Reichs-Post- 
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und Telegraphenverwaltung vorbehalten. Es werde mit Rücksicht auf die 
finanzielle Tragweite auch nicht verlangt, daß die Ausführung von heute auf 
morgen geschehe, aber im nächsten Etat dürften die Unterbeamten hinsichtlich 
der Stellenvermehrung nicht so stiefmütterlich behandelt werden wie diesmal. 

Der Abgeordnete Hengsbach (Sd.) bemängelte, daß in der Stadt Ham- 
born mit mehr als Ioo 000 Einwohnern, die sieben selbständige Postämter 
habe, ein Zentral-Postamt fehle, und schilderte die daraus erwachsenden Übel- 
stände für die Briefbeförderung. Ferner sprach er gegen die Verlegung der 
Fernsprechvermittelungsanstalt von Hamborn nach Duisburg-Meiderich, die 
von der Stadtverwaltung und der Geschäftswelt mit Ausnahme einer Firma 
nicht gewünscht werde. 

Der Abgeordnete Hormann (Bremen) (F. Vp.) wies darauf hin, daß in 
mehreren Ober-Postdirektionsbezirken zum I. April zahlreiche Telegraphen- 
arbeiter entlassen worden seien, die sehr gut hätten nach anderen Bezirken 
geschickt werden können. Zur Urlaubsfrage bemerkte er, es gehe nicht 
an, daß der beurlaubte Beamte oder Arbeiter von den übrigen Beamten 
oder Arbeitern vertreten werden müsse. Diese Art Urlaubsvertretung dürfe 
nicht System werden, sonst würde die Überbürdung der Beamten nicht auf- 
hören. 

Der Staatssekretär entgegnete: 

»Ich möchte dem Herrn Vorredner erwidern, daß betreffs der Telegraphen- 
arbeiter von der Zentralbehörde die Bestimmung getroffen worden ist, daß die 
ÖOber-Postdirektionen sich bemühen, die überzähligen Arbeiter unterzubringen. 
Es freut mich, dem Herrn Vorredner mitteilen zu können, daß ım Bezirk 
Erfurt, in dem 90 Arbeiter disponibel geworden sind, 17 bereits als Postboten 
verwendet w erden und weitere 70 nach dem Chemnitzer Bezirke en) worden 
sind. 

(Bravo! links.) 
Auch in Halle wird dafür Sorge getragen werden. Soweit die Leute nicht bei 
der Post beschäftigt werden können, bemühen wir uns, sie bei anderen Instituten, 
wie Starkstromanstalten, Überlandzentralen usw. unterzubringen ; sobald 
wieder Bedarf eintritt, wird auf sie zurückgegangen werden, wenn sie sich gut 
geführt haben. 

Was den Wunsch des Herrn Vorredners betreffs des Urlaubs anlangt, 
so wird der Urlaub wie üblich erteilt, und wo es notwendig ist, werden auch 
Vertreter gestellt. Aber Sie dürfen sich das nicht so vorstellen, als ob für jeden 
Beurlaubten ein .Vertreter eingestellt werden müsse. Das geschieht nirgends, 
weder bei der Reichs-Postverwaltung noch beim Handelstande; die Urlaubs- 
zeiten werden auf eine Jahreszeit verlegt, wo der Dienst und der Verkehr ge- 
ringer ist. Es wird dann so eingerichtet, daß die Beamten eine bis zwei Stunden 
pro Woche mehr Dienst tun, und sie tun das in solchen Fällen auch gern. Aber 
es würde viel zu teuer kommen, wenn man für jeden Beurlaubten auch cinen 
Vertreter einstellen wollte. 

Was die Bemerkung des Herrn Abgeordneten Hengsbach über Hamborn 
betrifft, so liegen die Verhältnisse dort und in anderen Orten, die sich sozusagen 
amerikanisch entwickeln, sehr schwierig. Hamborn ist nicht ein geschlossener 
Ort, sondern besteht aus mehreren einzelnen Teilen. Da treten Übergangs- 
zustände ein, und es läßt sich nicht alles in der schnellen Weise regeln, wie das 
sonst bei normaler Entwicklung geschieht. Ich verspreche ihm aber: es wird noch 
einmal geprüft werden, was da in postalischer Beziehung geschehen kann. 

Was nun die telephonischen Einrichtungen anlangt, so 
sind natürlich bei Anschluß von Orten an größere Zentralen für den einen Teil 
Vorteile, für den anderen Nachteile damit verbunden, und die Verwaltung als 
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Unparteiische muß erwägen, wo die größeren Vorteile oder die geringeren Nach- 
teile liegen. Es wird jedenfalls durch Schaffung großer Telephonzentralen ein 
viel besserer und schnellerer Dienst herbeigeführt. Darüber ist gar kein Zweifel. 
Wie der Herr Abgeordnete wissen wird, wollen wir in dieses große Netz nicht 
allein Hamborn einschließen, sondern wir haben bereits Ruhrort und Homberg 
darin aufgenommen, also Orte, die einen viel größeren und intensiveren tele- 
phonischen Verkehr haben. In Hamborn sind wir mit unseren Räumen für den 
Telephonverkehr am Ende. Wir haben bei dem Bau von Meiderich — wie ich 
im vorigen Jahre schon ausgeführt habe — große Räume vorgesehen, um dort 
eine Zentrale mit allen neueren Erfindungen einzurichten und auf die Ver- 
besserung des Dienstes hinzuwirken. Aber ich werde mir auch in dieser Beziehung 
noch einmal Vortrag halten lassen, wie die Sachen liegen. 

Ich möchte mich dann zu der Resolution Giesberts wenden. Der Herr Ab- 
geordnete Giesberts hat eine Resolution eingebracht, die ja nun etwas anders 
aussieht als die frühere, die aber eigentlich klipp und klar an uns die Forderung 
stellt, wir sollen jeden Postboten und jeden Arbeiter, den wir für den Unter- 
beamtendienst für geeignet halten, nach Io Jahren anstellen. Das ist ein Grund- 
satz, der bisher bei keiner Beamtenkategorie besteht. Wir haben uns ja in der 
Budgetkommission sehr eingehend darüber unterhalten, und der größte Teil der 
Kommission war der Meinung, daß keinem Diätar ein Anrecht zusteht, nach einer 
bestimmten Zeit eine etatsmäßige Stelle zu bekommen. Ich war ja der Meinung 
und vertrat es, daß es wünschenswert sei, nach nicht zu langer Zeit den Diätaren 
feste Stellen zu geben, weil eben die feste Anstellung von großer Bedeutung ın 
sozialer Beziehung ist. \Wenn ich nun aber diese Resolution ausführen sollte, 
so würde ich vor etwas Unmöglichem stehen. Die Herren müssen sich einmal 
die Verhältnisse vorstellen. Wir haben 4r Ober-Postdirektionsbezirke. Wir 
versetzen Unterbeamte nicht, denn nach der gemachten Erfahrung sind die 
Unterbeamten bodenständig. Ich kann nicht jemanden von Ostpreußen nach 
Baden schicken. Ich würde damit dem Manne das größte Unheil zufügen. Die 
Diätare, die Postboten wollen auch nicht in jedem Falle auf das Land, sondern 
wollen an dem gewohnten Orte bleiben. Man kann das auch sehr verständlich 
finden, wenn sich an dem Orte, wo sich der Unterbeamte befindet, für seine An- 
gehörigen Gelegenheit bietet, noch etwas zu verdienen, und es wäre ein harter 
Eingriff, ihn dann von dort zu versetzen. 

Wir streben dahin, die Diätare so schnell wie möglich n, und er- 
reichten bis jetzt, daß in der Schaffnerklasse die Diätare nach’ durchschnittlich 
12- bis 13-jähriger Dienstzeit, in der Landbriefträgerklasse nach 7- bis 8-jähriger 
Dienstzeit angestellt werden. Die Minimalgehälter sind in beiden Klassen die 
gleichen. Jetzt brauche ich für die größeren Orte, in denen lebhafte Industrie 
ist, alljährlich eine Vermehrung der Postschaffnerstellen. Für Landbezirke 
werden auch Stellen frei. Jetzt tritt an den ältesten Postboten die Frage heran, 
ob er eine Landbriefträgerstelle übernehmen wolle, dann sagt er: ich warte 
lieber, bis eine Postschaffnerstelle frei ist. Dem haben wir bisher Rechnung 
getragen, und denjenigen, die in eine Landbriefträgerstelle gekommen sind, 
haben wir die Hoffnung eröffnet, später in Postschaffnerstellen überzutreten. 
Wenn ich Ihre Resolution ausführen soll, muß ich für die Diätarien mit längerer 
als zehnjähriger Dienstzeit Stellen schaffen ; in diese Stellen kann ich nicht nur 
die älteren Postboten bringen, die am Orte sind, sondern nach dem bisherigen 
Gebrauche muß ich auch alle Landbriefträger, die eine mehr als zehnjährige 
Dienstzeit hinter sich haben, berücksichtigen. Also ich muß mehr Schaffnerstellen 
schaffen, als das dienstliche Bedürfnis erfordert; das geht doch nicht. Wenn 
ich die Resolution, wie Sie verlangen, ausführen sollte, würde das ungefähr 
4 Millionen Mark kosten. 
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Die Ausgaben allein sind es aber nicht, die ich als hindernd anführe, sondern 
der Umstand, daß es bisher nicht üblich ist, Diätaren einer Beamtenkategorie 
zu sagen, sie hätten das Recht, nach so und so viel Dienstjahren angestellt zu 
werden; wenn Sie hiermit den Anfang machen, können Sie es gar nicht ver- 
meiden, daß Sie bei anderen Beamtenkategorien das auch zugestehen müssen. 
Wir geben uns Mühe, die Sache zu machen, wie es nach der Entwicklung des 
Verkehrs geht. Wir haben es versucht, wie ich bei der ersten Beratung sagte, 
in einzelnen Bezirken, in denen keine Industrie ist, in Mecklenburg, Pommern, 
Ostpreußen, wo wir Unterbeamte haben, die 15 Jahre und mehr auf die An- 
stellung als Schaffner warten; diese Unterbeamten aber zu versetzen, würde 
rein unmöglich sein, die Leute würden in anderen Landcsteilen gar nicht 
existieren können. Wir haben sie in nahe Bezirke gebracht, z. B. von Mecklen- 
burg nach Hamburg, sie wandern aber immer wieder zurück, die Frauen fühlen 
sich nicht wohl, sie können es nicht aushalten. Die Versetzung durch das ganze 
Reich geht nicht. Ich kann Sie nur bitten, die Resolution nicht anzunehmen.« 


Der Abgeordnete Dröscher(K.) verwendete sich für die Wiedereinstellung 
der bei der zweiten Lesung gestrichenen 5 Stellen für Posträte und 2 Stellen 
für Ober-Postinspektoren. Dabei hob er die im Reichstage schon wiederholt 
erörterte Überlastung der Referenten bei den Ober-Postdirektionen hervor, 
die mit der Zunahme des Verkehrs und der Vermehrung der Zahl der mittleren 
und Unterbeamten ganz erheblich gewachsen sei, und empfahl die Annahme 
des vom Abgeordneten Beck (Heidelberg) (Nl.) zusammen mit ihm zu Titel 17 
(Ober-Posträte und Posträte usw.) gestellten Antrags, 


statt 314 Stellen für Ober-Posträte und Posträte 319 und statt 295 
Stellen für Ober-Postinspektoren 297 zu bewilligen und bei Titel 27 
(Wohnungsgeldzuschüsse) statt 53 913 336 Mark zu setzen 53 920 000 
Mark. 


Der Staatssekretär unterstützte den Antrag wie folgt: 


»Meine Herren, ich möchte den warmen Appell des Herrn Vorredners aus 
vollem Herzen unterstützen. Ich bin auch der Überzeugung, daß diese Forderung 
notwendig ist, und ich möchte außer den Gründen, die der Herr Vorredner an- 
geführt hat, noch bemerken, daß der umfangreiche Scheckverkehr in neuerer 
Zeit hinzugekommen ist, und daß die Arbeitslast der Referenten dadurch viel 
größer geworden ist. 


In der Kommission war man zunächst der Ansicht, auch andere Stellen zu 
streichen. Davon hat man aber Abstand genommen und lediglich diese ab- 
gesetzt, die, ich glaube, eine Etatsforderung von 35 000 Mark darstellen. Die 
Anforderungen, die an diese Beamten gestellt werden, sind sehr hohe, und ich 
möchte aus voller Überzeugung dafür eintreten, daß diese Stellen notwendig 
sind, und möchte Sie bitten, sie zu bewilligen.« 


Der Abgeordnete Freiherr v. Gamp-Massaunen (Rp. widersprach 
dem Antrage. Die Gründe des Abgeordneten Dröscher seien nicht zutreffend ; 
wollte die preußische Eisenbahnverwaltung den Grundsatz aufstellen, daß mit 
der Zunahme des Verkehrs die Zahl der höheren Stellen wachsen müsse, so 
würde sie einige hundert Stellen mehr nötig haben. Die Reichs-Postverwaltung 
habe in den letzten Jahren eine so wesentliche Dezentralisierung durchgeführt, 
daß auch die Ober-Postdirektionen bedeutend entlastet worden seien. Durch 
die vor vielleicht I0 bis r5 Jahren durchgeführte Personalreform bei der preußi- 
schen Eisenbahnverwaltung seien im ganzen etwa 2ı Millionen jährlich an 
laufenden Ausgaben gespart und eine große Anzahl von Beamten entbehrlich 
geworden. Die Reichs-Postverwaltung würde bei näherer Prüfung der Frage 
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finden, daß sie mit einem erheblich geringeren höheren Personal auskommen 
könne. Es müsse eben weiter dezentralisiert werden. 

Weiter bekämpfte Redner die Resolution Giesberts, indem er u.a. darauf 
Bezug nahm, daß der Herr Staatssekretär die Unmöglichkeit einer Erfüllung 
des Antrags mit überzeugenden Gründen dargetan habe. 

Der Abgeordnete Beck (Heidelberg) bat um Annahme des Antrags auf 
Wiederherstellung der gestrichenen Stellen für höhere Beamte und trat auch 
für die Resolution Giesberts ein. Weiter wünschte er, daß die Herstellung der 
Zahlkarten für den Postscheckverkehr der Privatindustrie überlassen werde ; 
es sei bei den Geschäften Gebrauch geworden, die Zahlkarten mit anderen 
Geschäftspapieren, mit Rechnungen usw. zu verbinden und sie als Anhang zu 
diesen den Schuldnern zu übersenden. 

Darauf erwiderte der Staatssekretär: 

»Meine Herren, ich bin gern bereit, diese Prüfung noch einmal vorzunehmen. 
Wir haben die Sache schon geprüft und sind zu der Überzeugung gekommen, 
daß es sich empfiehlt, aus zwei technischen Gründen diese Formulare in der 
Reichsdruckerei herzustellen, einmal, weil diese Kassenbelege genau die gleiche 
Größe haben müssen, um ihre geschäftliche Behandlung zu vereinfachen, dann 
aber, weil wir, da sie gleichsam Wertpapiere sind, die Sicherheit haben müssen, 
daß die Herstellung in einer Weise geschieht, daß bei Veränderungen, Schabungen 
usw. diese sofort entdeckt werden. Das ist der Hauptgrund, der für uns maß- 
gebend gewesen ist. Wir sind auch augenblicklich bereits dabei, solche Formulare 
mit Rechnungen in der Reichsdruckerei herstellen zu lassen. 

Ich möchte dann noch Herrn Freiherrn v. Gamp ein paar Worte erwidern. 
Ich bedanke mich sehr dafür, daß er mein Urteil als das eines Sachverständigen 
bezüglich der einen Resolution angesehen hat, und ich würde ihm dankbar 
sein, wenn er die Güte hätte, mich auch als Sachverständigen für die höheren 
Beamten anzuerkennen. 

(Sehr gut! und Heiterkeit.) 

Ich möchte nochmals herverheben: Herr Abgeordneter Freiherr v. Gamp 
führt ja ganz richtig an, daß bei der preußischen Eisenbahnverwaltung vor etwa 
15 Jahren eine große Reorganisation vorgenommen und dabei viel Personal 
gespart worden ist. Das ist richtig; aber das wird Herr Freiherr v. Gamp auch 
wissen, daB damals diese Reorganisation vorgenommen worden ist, um eine 
Instanz abzuschaffen, die die Postverwaltung gar nicht hat. Man hatte früher 
bei der Eisenbahn zwischen die Eisenbahndirektionen und die Stationen noch 
die Betriebsämter eingeschoben, und da diese drei Instanzen zu viel waren, 
hat man eine wieder abgeschafft. Wir haben aber bloß lokale und provinziale 
Instanzen. 

(Zuruf des Herrn Abgeordneten Freiherrn v. Gamp-Massaunen.) 
— Sehr schön! Die Tatsache aber bleibt bestehen, daß diese Stellen dringend 
notwendig sind, und ich kann nur bitten, mich auch hier als Sachverständigen 
anzuerkennen. 

Ich möchte nun noch auf eine andere Frage komnıen, die bei der zweiten 
Lesung des Etats von Herrn Abgeordneten Zubeil hier zur Sprache gebracht 
worden ist. Herr Abgeordneter Zubeil machte der Postverwaltung den Vorwurf, 
daß sie ohne Erlaubnis ein Telegramm an die Polizei ausgehändigt und das Tele- 
graphengeheimnis nicht geachtet hätte. Ich habe damals bereits gegen die 
Schlußfolgerungen protestiert, habe aber nun: Ermittlungen anstellen lassen, 
und auf Grund dieser Ermittlungen muß ich hier anführen, daß die Beschuldi- 
gung des Herrn Abgeordneten Zubeil vollständig unzutreffend ist. Wir haben 
nichts an die Polizei ausgeliefert. In einer Hochverratsache hat uns der reichs- 
gerichtlich eingesetzte Untersuchungsrichter requiriert, und wir haben ıhm 
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Auskunft erteilt. Also ich hoffe, daß der Herr Abgeordnete Zubeil nun über- 
zeugt sein wird, daß seine Beschuldigung sehr ungerecht gewesen ist. Ich möchte 
aber wünschen, daß, wie Herr Zubeil, auch sein Fraktionsgenosse, der Herr 
Abgeordnete Lehmann, den Schluß, den er aus den Bemerkungen des Herrn 
Abgeordneten Zubeil gezogen hat, zurücknehmen wird. Er hat ausgeführt: 


Mein Parteigenosse Zubeil hat behauptet, daß die Postverwaltung in 
Mannheim der Polizei freiwillig eine Adresse ausgehändigt hat, daß die 
Postbehörde sich freiwillig in den Dienst der Polizeibehörde gestellt 
hat. Sonst könnte die Polizei und das Gericht keine Kenntnis von der 
Depesche erlangt haben. Es handelt sich nicht darum, daß etwa ein 
Verfahren gegen Unbekannt eingeleitet gewesen wäre; es handelt sich 
nicht darum, daß einer der Untersuchungsrichter eine Verfügung er- 
lassen hat, diese Nachforschungen zu halten; es hat sich nicht um ein 
gerichtliches Verfahren gehandelt, sondern nach der Behauptung 
meines Parteifreundes Zubeil wird, wie die Dinge liegen, die Post- 
verwaltung oder ein Postbeamter aus sich heraus der Polizei oder dem 
Gericht entsprechende Mitteilung gemacht haben. 


Meine Herren, wohin soll es führen, wenn Sie derartige schwere Beschuldigungen 
aussprechen, — Beschuldigungen, die das größte Verbrechen für einen Post- 
beamten sein würden, einem solchen zuschieben, ohne Kenntnis der Tatsachen, 
ohne abzuwarten, was auf Ihre Beschwerde geschieht? Ich möchte wirklich 
dringend bitten, daß die Herren, wenn sie solche Wahrnehmungen machen, 
solche Befürchtungen hegen, sich an die Postverwaltung wenden, das zu deren 
Kenntnis bringen ; dann werden sie gleich eine sachkundige Auskunft bekommen. 
Ich erkläre hier ganz offen, daß ich, wenn eine Verletzung des Briefgeheim- 
nisses von irgendeinem Beamten begangen wird, gegen ihn mit aller Strenge 
einschreiten werde. Ich bitte aber, aus diesem Falle Anlaß zu nehmen, mit 
solchen nicht begründeten Beschuldigungen fernzubleiben ; denn Sie sprechen 
das in der Öffentlichkeit aus, das geht in die Zeitungen, und schließlich wird der 
Postbeamtenschaft ein Makel angehängt, den sie nicht verdient.« 


Der Abgeordnete Eichhorn (Sd.) erklärte sich gegen die Wiederher- 
stellung der gestrichenen Stellen für die höheren Postbeamten und kam auf 
die bei der zweiten Lesung besprochene Versetzung des Landbriefträgers Dorsch 
in Osterode (Ostpreußen) zurück, wobei er nachzuweisen suchte, daß der Herr 
Staatssekretär über den Fall nicht ausreichend unterrichtet worden sei oder 
sich die Beantwortung der Beschwerde sehr leicht gemacht habe. Dann führte 
Redner noch an, seine ebenfalls bei der zweiten Lesung erhobene Beschwerde über 
die Beschaffenheit eines Telegraphensaals in Frankfurt (Main) habe zur Folge 
gehabt, daß beim Telegraphenamt auf Einwirkung der Behörde eine Protest- 
liste gegen die Vertretung der Interessen der Hughesbeamten durch einen sozial- 
demokratischen Reichstagsabgeordneten mit etwa folgendem Inhalt ausgelegt 
worden sei: »Die Beamten des Kaiserlichen Telegraphenamts Frankfurt (Main) 
legen gegen die unwahren Ausführungen des Abgeordneten Eichhorn im 
Deutschen Reichstag einen Protest ein, und sie sehen dieses als eine ehren- 
kränkende Beleidigung an.« In ähnlicher Weise werde überall vorgegangen ; 
da man keine anderen Mittel habe, gegen Mißstände in der Verwaltung aufzu- 
treten, sei man gezwungen, die Einzelheiten im Reichstage vorzutragen. 


Der Staatssekretär erwiderte: 


»Meine Herren, ich kenne den Fall von Frankfurt (Main) nicht, ich weiß 
nicht, was da geschehen ist; ich werde Ermittlungen anstellen. Aber das eine 
möchte ich dem Herrn Abgeordneten doch sagen: er möge nicht immer so ent- 
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rüstet sein, wenn er mal keine Antwort bekommt oder eine Antwort, die er nicht 
für richtig hält. Ich habe ihm in dem Falle Dorsch Antwort gegeben, und ich 
muß dagegen protestieren, daß er jetzt einwendet, wir hätten ein Interesse 
daran, irgendetwas zu bemänteln. Ehe Ihnen eine solche Antwort erteilt wird, 
findet eine Prüfung der Akten statt. Der Mann ist auf Grund eingehender Prü- 
fung der Akten beschieden worden. Ich habe Ihnen einen Passus aus seiner 
eigenen Eingabe vorgelesen. Nun stellen Sie sich hier wieder hin und sagen: 
ich bin der einzige, der die Sache beurteilen kann, ich habe hinter mir Leute, 
die das besser wissen. Wenn das der Fall ist, dann haben Sie doch die große 
Güte und nennen die Personen, die Ihnen Angaben machen, auf Grund deren 
Sie hier dem Chef der Verwaltung den Vorwurf machen zu sollen glauben, daß 
er gegen einen kleinen Beamten ungerecht gewesen ist. Ich kenne den Mann 
ja gar nicht ; also warum soll denn hier eine Härte von seiten der Zentrale geübt 
worden sein? Ich muß dagegen protestieren, daß Sie sich auf solche Nachrichten 
stützen. Neulich ist das hier auch bei einer anderen Angelegenheit geschehen, 
wo von dem Herrn Montag gesprochen wurde. Da heißt es denn immer: alles, 
was von seiten. der Regierung erklärt wird, ist falsch; meine Hintermänner 
sind allein in der Lage, die Sache zu beurteilen. Ich nehme an, daß es in Ihrer 
Absicht liegt, solche Fälle aufzuklären. Dann muß ich aber verlangen, daß Sie 
Ihre Vertrauensmänner nennen. Sonst werden wir nie zu Rande kommen können. 
Wir haben ein lebhaftes Interesse daran, Mißstände, die irgendwo vorkommen, 
zu beseitigen; aber auf die Weise, wie Sie es belieben, ist das nicht möglich.« 


(Sehr richtig! rechts.) 


Zu dem zur Sprache gebrachten Falle einer angeblichen Verletzung des 
Telegraphengeheimnisses fragte der Abgeordnete Zu beil (Sd.), wie es mög- 
lich sei, daß der Untersuchungsrichter oder die Polizei von dem Telegramm etwas 
erfahren konnte. Darauf antwortete der Staatssekretär: 


»Meine Herren, ich kann nichts anderes sagen, als ich bereits erklärt habe, 
daß der vom Reichsgericht eingesetzte Untersuchungsrichter die Post um Aus- 
kunft über bestimmte Telegramme ersucht hat, daß wir ihm von dem Tele- 
gramm Kenntnis gegeben haben, und daß auf Grund dieser Tatsache der Unter- 
suchungsrichter vorgegangen ist. Das sind die Tatsachen, für diese kann ich 
eintreten, und damit fertig! Wir sind verpflichtet, dem Untersuchungsrichter 
Auskunft zu geben. Der Bescheid, den der Herr Vorredner vorgelesen hat, ist 
an sich richtig. Das Telegramm ist bereits am 24. Dezember aufgegeben und 
ist auch am 24. Dezember bestellt worden. Die Requisition des Untersuchungs- 
richters datiert vom Februar, und daraufhin ist ihm Auskunft gegeben worden. 
Wie die Polizei damit zusammenhängt, das geht uns nichts an. Wir haben 
vorschriftsmäßig der Requisition des Untersuchungsrichters Folge gegeben. 
Das Weitere ist vom Untersuchungsrichter ausgeführt worden. Also die Be- 
schuldigung der Postverwaltung ist unrichtig.« 


Hierauf erfolgte die Abstimmung, wobei der ganze Etat der Reichs-Post- 
und Telegraphenverwaltung unverändert nach den Beschlüssen der zweiten 
Lesung Genehmigung fand und auch die Resolution Giesberts angenommen 
wurde. Der zu Titel 17 gestellte Antrag auf Wiedereinstellung der ge- 
strichenen Stellen für Posträte und Ober-Postinspektoren wurde abgelehnt. 
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Der Allgemeine Deutsche Sprachverein. 


Von Fährmann, Ober- Postinspektor in Berlin. 


Der Allgemeine Deutsche Sprachverein hat zur Feier 
seines fünfundzwanzigjährigen Bestehens eine von Hermann Dunger 
verfaßte Festschrift erscheinen lassen, die die Grundsätze des Vereins, seine Ent- 
wicklung und die deutsche Sprachbewegung darlegt. Der Verein bezweckt danach, 
unsere Muttersprache in gewissen Grenzen von Fremdwörtern zu reinigen, Liebe 
und Verständnis für die deutscheSprache zu wecken und denSinn für ihre Richtig- 
keit, Deutlichkeit und Schönheit zu beleben. In dem Vereine sollen alleStände ver- 
treten sein ; er ist politisch unbedingt parteilos, steht aber streng auf nationalem 
Boden und erklärt ausdrücklich, durch seine Bestrebungen das deutsche Volksbe- 
wußtsein heben zu wollen. Der Verein wurde von dem Museumsdirektor Professor 
Dr. Hermann Riegel in Braunschweig gegründet ; der erste Zweigverein bildete 
sich am Io. September 1885 in Dresden. Bald darauf hatte der Sprachverein 
gI Zweigvereine mit 6000 Mitgliedern, so daß im Jahre 1887 die erste Haupt- 
versammlung abgehalten werden konnte. Bei der Jubelfeier bestanden 324 Zweig- 
vereine auf dem ganzen Erdenrund, und die Zahl der Mitglieder betrug mehr als 
30000, darunter etwa 4000 unmittelbare an Orten, wo es noch keine Zweig- 
vereine gab. Die Zweigvereine im Auslande hatten zum Teil viele Mitglieder, 
der von London z.B. 600 und der in New York sogar über Iooo. 

Versuche, die deutsche Sprache von Fremdwörtern zu reinigen, sind schon 
lange vor der Gründung des Sprachvereins von einzelnen Männern oder von 
Vereinen unternommen worden. So bildete sich kurz vor dem Dreißigjährigen 
Kriege eine Gesellschaft, die vaterländische Gesinnung pflegte und insbesondere 
auch anstrebte, das Deutsche von fremdsprachigen Ausdrücken zu reinigen. 
Sie überdauerte den für Deutschland so unheil- und verhängnisvollen Krieg 
bis gegen Ende des siebzehnten Jahrhunderts. Ihre Mitglieder trugen den 
goldenen Gesellschaftspfennig am sittiggrünen Bande mit dem Bilde des Palmen- 
baums (Erdmannsdörfer, Deutsche Geschichte). Daß diese von fürst- 
lichen Gründern ins Leben gerufene Gesellschaft auch in den breiten Schichten 
des Volkes einige Erfolge erzielte, kann aus einer Mitteilung des Berliner 
Fremden- und Anzeigeblatts von 1875 geschlossen werden. Nach 
dieser Mitteilung » Wie man im Jahre 1652 über Verdeutschung 
dachte« erschien um diese Zeit in Leipzig ein Briefsteller, in dessen Vorreden 
und Widmungen gegen die Verwilderung der deutschen Sprache geeifert wurde. 
Unter anderem schrieb darin ein David Schirmer in Dresden, dem Ge- 
burtsorte des Allgemeinen Deutschen Sprachvereins: 


— — »Wer weiß nicht / was vor Henckerey der 
Teutschen Sprache wird erzeiget 

In dem man ihr fast bringet bey / daß sie in ihrer 
Zierde schweiget 

Die Alten sungen gut und rein. Und schrieben / wie 
sie es gefunden. 

Jtzt wil ein ieder Meister sein / und an kein Setzen 
sein gebunden. 

Ist denn die Sprache schuld daran / die Heldin / 
die sich nicht läßt schrecken? 

Wer sie recht teutsch aussprechen kan / von dem 
läst sie sich leicht aufwecken. 


Der Allgemeine Deutsche Sprachverein. 249 


Wir borgen Kleider anderswo / und haben sie 
in unsern Zimmern. 


Vor Wachslicht brennen wir das Stroh / als ob 
es besser könnte schimmern. 


Was unsre Sprache mit der Hand uns ihren Kindern 
treulich giebet / 


Das werffen wir hin in den Sand / und das heist 
ihre Pracht geliebet. 


Du thummes Volck heb dich empor / und lerne 
dich doch einmal kennen. 


Trägt man dir nicht die Fackel vor / daß du 
ihr kühnlich nach kannst rennen fa — — 


Alle Versuche aber blieben bis zum deutsch-französischen Kriege von 1870/71 
mehr oder weniger erfolglos, weil das Sprachgefühl der Deutschen noch nicht 
genügend erwacht war und die politischen Verhältnisse die Bestrebungen nicht 
begünstigten. Selbst die gebildetsten Volkskreise verhielten sich bis dahin im 
allgemeinen teilnahmlos. Erst dem General-Postdirektor des neuen Deutschen 
Reichs, dem späteren Staatssekretär des Reichs-Postamts Dr. von Stephan 
war es beschieden, darin Wandel zu schaffen. Er begann den Kampf gegen das 
Fremdwörterunwesen, indem er im Jahre 1874 an Stelle des »Reglements« 
vom 30. November 1871 eine neue »Postordnunge« in Kraft setzte, worin 
viele bis dahin gebräuchliche fremdsprachige Fachausdrücke durch deutsche 
Wörter ersetzt waren. Es hieß fortan z. B. nichtmehr »Rekommandierta, 
»rekommandierte Sendungen«und »Rekommandations- 
gebühr«, sondern »Einschreiben«, »Eingeschrieben«, 
»Einschreibsendungen« und »Einschreibgebühr« nicht 
mehr »Postmandat« »Expreßbestellung« sondern »Post- 
auftrag« »Eilbestellungse, auch nicht mehr »poste restantea 
und »Passagierbillet« sondern »postlagernd« und »Fahr- 
schein«. Gleichzeitig verfügte er, daß die in der Postordnung angewandten 
deutschen Bezeichnungen im dienstlichen Verkehr künftig regelmäßig zu benutzen 
wären. Den Aufgebern von Postsendungen blieb es einstweilen zwar noch frei- 
gestellt, die alten Ausdrücke auf den Sendungen niederzuschreiben ; sie sollten aber 
von den Schalterbeamten darauf aufmerksam gemacht werden, daß künftig die 
deutschen Wörter gewählt werden müßten. Das entschiedene Vorgehen Stephans, 
das er im Einverständnis mit dm Fürsten Bismarck oder nach seiner 
Angabe »auf ausdrücklichen Befehl unseres großen Reichskanzlers« begann, war 
umso bedeutungsvoller, als man bis dahin allgemein geglaubt hatte, die Fremd- 
wörter für behördliche Fachausdrücke nicht entbehren zu können. Stephan 
beteiligte sich selbst lebhaft bei der Verdeutschung der Amtssprache 
und legte oft erst nach langem Wägen die neuen deutschen Ausdrücke fest. 
Er setzte sich, um möglichst zutreffende und allgemein verständliche, aber auch 
sprachlich richtige \Vörter zu erhalten, mit Gelehrten von Ruf in Verbindung 
und scheute sich nicht, auch die Bevölkerung zur Mitarbeit anzuregen. Das dem 
Amtsblatt der Deutschen Reichs-Postverwaltung Nr. 57 von 1875 beigegebene 
Verzeichnis von mehr als 600 Verdeutschungen kann als sein eigenstes Werk 
betrachtet werden. Stephans Tat nationaler Selbstachtung fand indes, trotzdem 
sich unser Deutschtum mehr und mehr herauszubilden begann, nicht die richtige 
Würdigung. Aus der Bevölkerung gingen ihm zwar zahlreiche Beifallsäußerungen 
zu, aber nur wenige Zeitungen billigten und unterstützten sein Streben. Die 
Mehrzahl witzelte und spöttelte, nannte ihn einen ruhelosen Kopf oder be- 
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fürchtete eine Sprachverwirrung als unvermeidliche Folge seiner Verdeutschungen. 
Die Badische Landeszeitung aber meinte: »Die Deutschen 
bleiben diealten Nörglerund Narren,undwennManna 
vom Himmel regnet. Wie oft hat man über die Fremd- 
wörtersucht geklagt und sie lächerlich gemacht, be- 
sonders bei den Staatsbehörden. Und jetzt, da der 
Postherrscher Stephan den guten Gedanken hat, die 
französischen und lateinbarbarischen Kunstaus- 
drücke in seinem Gebiete zu verbannen, kommen die 
kläglichen Witzblätter und haben nicht genug wohl- 
feilen Spott über das Angeordnete. Anstatt den Mann 
zu unterstützen, macht man sich lustig, und das ist 
wirklich — traurig. «— Stephan leß sich aber durch die Witzeleien der 
Presse nicht beeinflussen. Er erklärte: »Es bedarf wohl nicht 
der Versicherung, daß ıch sie nicht als Ausflüsse 
grundsätzlicher Gegnerschaft, die bei einem wirk- 
lich deutschen Blatte auf diesem Gebiete wohl über- 
haupt undenkbar ist, auffasse, sondern darin nur die 
harmlose Befriedigung des Unterhaltungsbedürf- 
nisseserblicke. Ich möchtesogareine ausgiebige Ver- 
wertung des Stoffes in den Zeitungen und namentlich 
auch in der Art der Witzblätter gerade für ganz ge- 
eignet halten, die deutschen Ausdrücke recht bald 
volkstümlich zu machen. Narrheit zu gelegener Zeit 
ist große Weisheit, sagt deralte Sutorim zweigesich- 
tigen Janus.« 

Die Verdienste Stephans um die deutsche Sprachbewegung werden in der Fest- 
schrift des Sprachvereins gebührend gewürdigt. »Er erkannte mit 
scharfem Blick, daß die mit dem Jahre 1870 beginnende 
Sprachbewegung ein Erzeugnis des Volksgeistes sei, 
naturwüchsig und sittlich berechtigt, andersgeartet 
als die früheren verunglückten Versuche, denen der 
wirkungsvolle Hintergrund geschichtlicher Taten 
fehlte, und er zeigtedenWeg,wie dem Übel zu steuern 
sei« Freimütig erkennt die Festschrift an, daß der Deutsche Sprachverein es 
dem kühnen Vorgehen Stephans wohl zu danken habe, wenn dieser Verein bei 
seiner Gründung nicht einen ähnlichen üblen Empfang fand wie jener. Stephan 
wurde von dem Verein aus Dankbarkeit zum ersten Ehrenmitglied ernannt. Die 
Festschrift erwähnt auch, daß die Nachfolger Stephans sein Werk fortzusetzen 
bemüht geblieben sind. 

Wie Stephan nur die entbehrlichen Fremdwörter aus der Amts- 
sprache der deutschen Postverwaltung entfernt wissen wollte, so stellte auch der 
Begründer des Sprachvereins von vornherein den Grundsatz auf »Kein 
Fremdwort für das, was deutsch gut ausgedrückt wer- 
den kann« Hiernach sollen z. B. fremdsprachige Ausdrücke zulässig sein, 
die uns mit neuen Errungenschaften der Industrie, Kunst und Wissenschaft von 
anderen Kulturvölkern überkommen sind, und die den Gegenstand genauer 
und bestimmter erfassen, als das unsere Sprache vermag. Es sollen auch alle 
Wörter nunangetastet« bleiben, die in früherer Zeit zwar als Fremd- 
wörter zu uns kamen, inzwischen aber deutsche Formen angenommen haben. 
Übereifrige Fremdwortjäger finden in dem Allgemeinen Deutschen Sprachverein 
keinen Platz. Mit dieser »Maßhaltung« und „weisen Beschrän- 
kung des Ziels« begann der Verein vor 25 Jahren seine umsichtige Tätig- 
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keit in gemeinsamer Arbeit mit seinen Zweigvereinen. Nacheinander wurden 
9 Verdeutschungsbücher (Deutsche Speisekarte. Der Handel. Das häusliche und 
gesellschaftliche Leben. Deutsches Namenbüchlein. Die Amtssprache. Das 
Berg- und Hüttenwesen. Die Schule. Die Heilkunde. Tonkunst, Bühnen- 
wesen und Tanz.) herausgegeben; ein zehntes (Spiel und Sport) wird nächstens 
erscheinen. Verdeutschungen der Speise- und der Tanzkarte, des Skatspiels wur- 
den ebenso wie Verdeutschungstafeln für Tennis und Fußball zu vielen Tausenden 
kostenlos abgegeben. Auch den zweiten Teil seiner Aufgabe, Liebe und Ver- 
ständnis für unsere Muttersprache zu wecken und den Sinn für ıhre Rıchtigkeit, 
Deutlichkeit und Schönheit zu beleben, vernachlässigte der Verein nicht. Mit 
seiner Zeitschrift, die den Zusammenhang der Mitglieder unterhalten soll, wurden 
31 wissenschaftliche Beihefte verteilt. Die Zeitschrift selbst 
brachte viele Aufsätze zur Sprachpflege; in dem Briefkasten 
wurden zur Erhöhung des Sprachgefühls fehlerhafte Sätze aus Zeitungen, wissen- 
schaftlichen Werken oder sonstigen Öffentlichen Schriften besprochen. Außerdem 
lieferte der Verein kurze gemeinverständliche Erörterungen 
über Sprachpflege und Sprachreinigung; sie erschienen 
als sogenannte Sprachecken in mehr als 1700 Zeitungen und Zeitschriften 
und gelangten so zur Kenntnis aller Volkskreisc. Schließlich suchte der Verein 
die Sprachbewegung auch dadurch zu fördern, daß er Aufgaben zum 
Wettbewerb ausschrieb. 

Der Sprachverein stieß mit seinen Bestrebungen nicht auf nennenswerten 
Widerspruch, wie Stephan Io Jahre vor ihm, sondern fand von vornherein ver- 
ständnisvolles Entgegenkommen. Schon die Tatsache, daß er, wie es in der Fest 
schrift heißt, von der Presse jederzeit bereitwilligst unterstützt worden ist, be- 
weist, welche erfreulichen Fortschritte die deutsche Sprachbewegung inzwischen 
gemacht hatte. Die Presse selbst ging entschiedener mit der Verdeutschung vor. 
Viele Zeitungen und Zeitschriften verlangten auf Anregung des Sprachvereins 
von ihren Mitarbeitern Vermeidung entbehrlicher Fremdwörter und gaben fremd- 
sprachige Fachausdrücke des Zeitungswesens nach der Anleitung des Vereins 
deutsch wieder. Aber auch die Zeitungsleser schickten sich an, den Sprachverein 
zu unterstützen; sie machten ihre Wünsche nach einem reinen Zeitungsdeutsch 
zum Schrecken der Schriftleitungen oft recht bestimmt geltend. Ermuntert durch 
das Vorgehen des Sprachvereins, begannen auch zahlreiche Personen, Firmen 
des Handels und der Industrie, Vereine usw. öffentlich Preise für gute Verdeut- 
schungen von solchen Fremdwörtern auszusetzen, die sie oft zu gebrauchen ge- 
zwungen waren. Die Verdeutschungsbücher des Vereins fanden fast durchweg 
lebhafte Zustimmung, und die darin vorgeschlagenen deutschen Wörter wurden 
meistens willig angenommen. Besonders wirksam war die Sprachbewegung bei 
der Entstehung der Fachausdrücke für die Luftschiffahrt. Mit Recht sagt die 
Festschrift: »Derjüngste Sproßam Baum der Technik und 
darum besonders geliebt und gepflegt ist die Luft- 
schiffahrt. Auf diesem Gebiet hat Deutschland die 
Führung übernommen, und darum ist es eine Ehren- 
pflicht der Deutschen, diese Fachsprache von Fremd- 
wörtern möglichst frei zu halten.« Das ist auch so ziemlich 
erreicht worden; der sechste deutsche Luftschiffertag setzte nur deutsche Fach- 
ausdrücke für die Luftschiffahrt fest. Es scheint aber noch zweifelhaft zu sein, 
ob das Wort »Flugmaschine« den Eindringling »Aeroplan« ver- 
scheuchen kann; wenigstens ist dieses Fremdwort noch oft in den Zeitungen 
zu finden. 

Auch die Behörden, Kirche und Schule, die Hochschulen, die deutsche 
Wissenschaft und nicht zuletzt zahlreiche deutsche Fürsten schlossen sich der 
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Sprachbewegung mit Eifer an. Dabei ist auch die Gesetzgebung nicht zurück- 
geblieben; sie wendet dem Deutsch neuer Gesetze besondere Aufmerksamkeit zu 
und hat sogar, wie aus einem Schreiben des Reichskanzlers 
hervorgeht, den Allgemeinen Deutschen Sprachverein bei der Fassung von 
Gesetzesentwürfen zu Rate gezogen. In diesem Schreiben, durch das der Reichs- 
kanzler dem Vereine für die Übersendung der Festschrift dankte, heißt es: »Mit 
Befriedigung darf der Verein auf seine vielseitige und 
erfolgreiche Tätigkeit zurückblicken. Ich werde die 
Vereinsbestrebungen gerne dadurch fördern, daß ich 
nach Kräften für eine gute deutsche Fassung unserer 
Gesetze eintrete, und ich hoffe, daß der Verein seine 
Mitwirkung für diesen Zweck auch künftig nicht ver- 
sagen wird.« So hat der Deutsche Sprachverein während seiner Tätigkeit 
in den ersten 25 Jahren namhafte Erfolge auf allen Gebieten des öffentlichen 
und privaten Lebens und in allen Berufs- und Gesellschaftskreisen verzeichnen 
können. 

Die Sprachbewegung mit ihrem Erstarken bis in die jüngste Zeit bedeutet für 
alle vaterländisch Gesinnten eine große Freude; sie ist geschichtlich eine hoch- 
bedeutsame Erscheinung. Trifft es zu, daß die Sprache ein wichtiger Gradmesser 
für die Kultur eine Volkes ist, so besteht die Gewißheit, daß das deutsche Volk 
auch weiter die Güter des Friedens mehren wird. Dem Allgemeinen Deutschen 
Sprachverein aber gebührt als dem Träger und Förderer der Sprachbewegung 
der Dank aller wahrhaft Deutschen ; der Verein hat ein wichtiges Stück nationaler 
Arbeit vollbracht. Mit großer Genugtuung können seine Leiter in die Vergangen- 
heit und mit froher Hoffnung in die Zukunft blicken. Möge die Tätigkeit des 
Vereins auch weiter unserem Vaterland und allen Deutschen zum Segen gereichen! 


KLEINE MITTEILUNGEN. 


Die Flaschenposten im Dienste der Schiffahrt und des Ver- 
kehrs. Schon seit langer Zeit herrscht unter den Seeleuten der Brauch, wichtige 
Mitteilungen, die sich auf andere Weise nicht übermitteln lassen, in eine 
Flasche einzuschließen und diese den Wellen anzuvertrauen. Namentlich in 
der Stunde der Gefahr bedient man sich dieses Mittels, um eine letzte Nach- 
richt über das Schicksal eines Schiffes und seiner Bemannung zu hinter- 
lassen. Eines der merkwürdigsten Denkmäler in der Geschichte der Flaschen- 
posten bleibt das von Columbus auf seiner denkwürdigen Fahrt nach Westen 
den Wellen anvertraute Zedernfäßchen mit Nachrichten an den König von 
Spanien. Im Februar des Jahres 1493 befand sich Columbus im Nord- 
atlantıschen Ozean nach seiner Schätzung in der Nähe der Azoren. Im 
Kampfe mit schwerem Sturme und tobender See war sein kleines Fahrzeug in 
großer Gefahr. Da verfaßte er, um zu verhüten, daß das Ergebnis seiner 
bisherigen Tätigkeit mit dem Untergange seines Schiffes vernichtet werde und 
der Nachwelt verloren gehe, einen kurzen Reisebericht auf Pergamentpapier 
und übergab das wichtige Schriftstück, in Wachstuch gewickelt und in ein 
Zedernfäßchen geschlossen, den Wellen. Leider gelangte diese denkwürdige 
Seepost nicht an ihre Adresse, den König von Spanien; ja sie wurde über- 
haupt von niemandem gefunden, was um so bemerkenswerter ist, als der 
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König, nachdem er Kunde von dem schließlichen Erfolge seines großen Unter- 
tans erhalten hatte, tausend Dukaten Belohnung für die Überbringung des 
Berichts aussetzte. Eine Abschrift des Reiseberichts in der gleichen Verpackung 
wie die dem trügerischen Meere anvertraute Urschrift wurde in einem Fäßchen 
auf dem Hinterteile des Schiffes verwahrt und sollte den Weg der Urschrift 
wandern, wenn der Untergang des Schiffes unvermeidlich würde. Glück- 
licherweise legte sich jener furchtbare Sturm, und es gelang Columbus, 
St. Mary zu erreichen. 

Um die Mitte des vorigen Jahrhunderts hat man zuerst Versuche angestellt, 
die Flaschenposten auch der Wissenschaft und der Schiffahrt dienstbar zu 
machen, indem man sie zur Erforschung der Geschwindigkeit und Richtung 
der Meeresströmungen benutzte. Die Meeresströmungen haben für die prak- 
tische Schiffahrt eine ganz außerordentliche Bedeutung, nicht allein für Segel- 
schiffe, die mit den Winden fahren, sondern auch für Dampfer, die sich mit 
eigener Kraft bewegen, da diese gegenüber der Kraft der Meeresströmungen 
auch machtlos sein kann. Professor Krümmel sagt darüber im zweiten 
Bande seiner Ozeanographie: »Immer haben die Meeresströmungen für den 
praktischen Seemann an Bord, wie für die theoretisierenden Gelehrten im 
Studierzimmer etwas Geheimnisvolles, aber auch etwas Großartiges behalten, 
ja, man kann sagen, je sorgfältiger das Phänomen beobachtet und studiert 
wird, um so imponierender erscheint es im ganzen«. Es möge hier daran 
erinnert werden, daß Nansen zu seiner Annahme, daß von ÖOstsibirien her 
eine Strömung über den Nordpol oder doch in dessen nächster Nähe nach 
der grönländischen Küste hinführen müsse, in erster Linie durch Treibholz 
und andere Gegenstände gekommen ist. An der Küste von Grönland wird 
Jahr für Jahr unausgesetzt Treibholz angeschwemmt, und zwar in solcher 
Masse, daß die Grönländer dadurch Stoff für ihre häuslichen Gerätschaften 
und Hütten haben. Dieses Treibholz kommt zum Teil von Sibirien, zum 
Teil auch von den nördlichen Küsten Nordamerikas. 

Fürst Albert von Monaco ist der erste gewesen, der bei seinen wissen- 
schaftlichen Meeresfahrten auch der Verwendung der Flaschen zum Studium 
der Meeresströmungen seine Aufmerksamkeit zugewendet hat. Im Jahre 
1878 beschloßB auch die Deutsche Seewarte die Ausgabe von Formularen, d.h. 
vorgedruckten Flaschenpostzetteln, damit die Schiffer jeden Augenblick ein 
passendes Blatt zur Hand hätten. Bis zum Jahre 1890 wurden nur Formu- 
lare in deutscher Sprache ausgegeben, von da ab jedoch vielsprachige, auf 
denen vom Absender auch zu bemerken ist, ob die Flasche mit Sand be- 
schwert wurde oder nicht. Jedes deutsche Kriegschiff und eine große Zahl 
der Schiffe unserer Handelsflotte wirft jeden Mittag eine etwas belastete 
wohlverkorkte Flasche über Bord, die auf einem Zettel genaue Angaben über 
Ort und Zeit des Aussetzens enthält. Der weitere Raum des Zettels umfaßt 
die von dem Finder auszufüllenden Spalten über Ort und Zeit des Auffindens. 
Diese Zettel gelangen unmittelbar oder durch Vermittlung der deutschen 
Konsuln an die Seewarte in Hamburg. Auf diese Weise hat unsere Kenntnis 
von den Strömungen der Ozeane manche Bereicherung erfahren. So haben 
beispielsweise die über dreihundert Seemeilen betragenden Wege der Flaschen- 
posten im Atlantischen Ozean die bis jetzt angenommenen Strömungen, wie 
sie in den Stromkarten dargestellt sind, im ganzen bestätigt. Daneben er- 
gaben sich bedeutungsvolle Streiflichter auf die Eigentümlichkeiten der groß- 
artigen Meeresströmungen. 

Der älteste der im Besitze der Hamburger Seewarte befindlichen Flaschen- 
postzettel ist zugleich einer der bemerkenswertesten der ganzen Sammlung. 
Die Flasche wurde am ı2. Juli 1864 südwärts von den Falklandinseln ausge- 
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worfen und kam erst nach drei Jahren an der Küste der großen australischen 
Bucht wieder zum Vorschein; sie hat in gerader Richtung annähernd 8500 Sce- 
meilen zurückgelegt. Die durchschnittlich schnellste Trıft wurde von einer 
vom Dampfer Fuphemia ausgeworfenen Flasche im Bereiche des Äquatorial- 
stroms zurückgelegt. Die Flasche durchlief in 154 Tagen 2700 Seemeilen, 
also 17 Secmeilen auf den Tag. Von besonderem Interesse ist die Trift dreier 
Flaschen, die alle zu gleicher Zeit auf 52 Grad nördlicher Breite und 41 Grad 
westlicher Länge ausgeworfen, und die in kurzen Zwischenräumen in der 
gleichen Woche an der Westküste el nach einer Reise von I200 See- 
meilen wieder aufgefunden wurden. 

Allerdings ist die Verhältniszahl der E R T Flaschen zu der 
Zahl der ausgesetzten im allgemeinen sehr gering. So gelangten von den 
hundert Flaschen, die die Rydersche Expedition in den Jahren 1891 und 
1S92 auswarf, nur fünf in die Hände des Absenders zurück. Wie vielen Ge- 
fahren ist ein so zerbrechliches Fahrzeug aber auch ausgesetzt! Es drohen 
ihm nicht allein schroffe Küsten und Eisberge, sondern viele von den 
Flaschen werden wohl auch durch den wuchtigen Schnabel des Albatros zer- 
trümmert, der, nach Nahrung gierig, auf den glänzenden Gegenstand losfährt ; 
andere wieder verschwinden, wenn der hungrige Walfisch tausende von Quallen 
und Weichtieren und Massen von treibenden Algen und Seetang verschlingt. 
Auf solche oder ähnliche Weise sind gewiß auch nicht wenige Flaschenposten 
zerschellt oder verschlungen worden, die von der Mannschaft sinkender Schiffe 
ausgeworfen wurden; denn nur selten hört man von einer sicher gelandeten 
Flasche, die uns die ergreifende Schlußszene eines Trauerspiels zur See meldet. 

Flaschenposten werden zuweilen auch als Verkehrsmittel benutzt. So 
trieb vor einiger Zeit an der Küste des nördlichen Norwegens eine Flasche 
an, worin einige Briefe und etwas Tabak lagen. Die Briefe waren 
isländisch geschrieben und von den Westmann-Inseln an der Südküste Islands 
abgesandt. Diese Inselgruppe liegt etwa I Meile von der Küste entfernt. 
Nur die größte Insel Heimary ist bewohnt und bildet ein Kirchspiel. Post- 
verbindung mit der Außenwelt hat die Insel nicht. Wollen die Bewohner 
Briefe an Bekannte an der Südküste von Island schicken, dann legen 
sie die Briefe unter Beifügung von etwas Tabak für den Finder und Weiter- 
beförderer in eine Flasche, die sie gut verkorkt bei Südwind ins Meer werfen, 
so daß sie nach Island hinübergetrieben wird. Die von den Westmann-Inseln 
nach Norwegen abgeirrte Flaschenpost brauchte bis zur norwegischen Küste 
ein Jahr. Daß derartige Posten auch anderwärts vorkommen, zeigt eine 
Mitteilung des Arztes Heitmann, der zufolge vor einigen Jahren bei Sulen an 
der Küste des Amtes Nord-Bergenhus ein kleines Plankenstück antrieb, das 
wie ein Boot ausgehöhlt und zugespitzt war. Im Boden lag eine Blechbüchse, 
ganz mit Briefen gefüllt, die von der etwa zehn Meilen westlich von den 
Hebriden liegenden Insel St. Kilda abgeschickt waren Die Briefe enthielten 
außer Berichten über kirchliche und politische Verhältnisse auf der Insel 
Aufträge an die Kaufleute, Saatkorn und andere Dinge zu schicken. Sie 
hatten von St. Kilda bis zum Fundort an der norwegischen Küste (eine 
Strecke von etwa I8o Meilen) go Tage gebraucht, waren also täglich wenig- 
stens zwei Meilen getrieben. 


Ausbau des schwedischen Eisenbahnnetzes. Das im Verhältnis 
zur Einwohnerzahl schon jetzt großartige Eisenbahnnetz Schwedens wird 
auf Grund des neuen Eisenbahnbauplans, den die Regierung dem Reichs- 
tage vorgelegt hat, eine solche Erweiterung erfahren, daß das Bahnnetz 
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nach Durchführung der auf die nächsten zehn Jahre verteilten neuen Bahn- 
bauten in allen wesentlichen Teilen als abgeschlossen betrachtet werden 
kann. Den bemerkenswertesten Abschnitt des schwedischen Eisenbahnwesens 
bildet das nördliche Schweden, das mit seiner äußerst dünn gesäten Be- 
völkerung und seiner ungeheueren Ausdehnung als wenig lohnendes Feld 
für Eisenbahnen erscheint, ausgenommen natürlich die Erzgebiete. Trotzdem 
wurde der von Stockholm ausgehende Schienenstrang, die nördliche Stamm- 
bahn, allmählich immer weiter gesen Norden fortgesetzt und nähert sich 
jetzt, um das Nordende des Bottnischen Meerbusens gehend, in der Nähe 
von Haparanda der finischen Grenze. In ihrem obersten Teile wird die 
nördliche Stammbahn von der Eisenbahn Lulea - Gellivare gekreuzt, die in 
den achtziger Jahren erstand und dem ungeheueren Eisenerzreichtum bei 
Gellivare ihre Entstehung verdankt, ebenso wie die etwas nördlicher be- 
legenen mächtigen Erzfelder von Kirunavaara den Anlaß zur Fortsetzung 
der Bahn von Gellivare bis zu dem norwegischen Ausfuhrhafen Narvik gaben. 
Die ganze Linie Lulea - Narvik bildet die nördlichste Querbahn der skandi- 
navischen Halbinsel. Erst im weiten Abstande gegen Süden folgt die zweite 
Querbahn, bestehend in der schwedischen Linie Sundsvall-Storlien (norwegische 
Grenze), wo sich die norwegische Bahnstrecke bis Drontheim anschließt. Das 
mächtige Gebiet,. das zwischen diesen beiden Querbahnen liegt und über 
700 km lang ist, besitzt nur im östlichen Teile einen Schienenstrang, näm- 
lich die in mehr oder minder großer Entfernung vom Bottnischen Meerbusen 
entlang gehende nördliche Stammbahn, wogegen der ganze westlich von dieser 
Bahn gelegene Landesteil bis zur norwegischen Grenze hin keine einzige 
Eisenbahn aufweist. Diesem Mangel soll nun die geplante Inlandbalın ab- 
helfen, die von der Stadt Oestersund aus, einer Station an der Querbahn 
Sundsvall-Storlien, bis hinauf nach Gellivare gebaut werden soll. Sie läuft 
ungefähr parallel mit der nördlichen Stammbahn, berührt jedoch im Gegen- 
satz zu ıhr die mittleren Gebiete Schwedens. Der südlichste Abschnitt der 
Inlandbahn, die 128 km lange Strecke Oestersund-Ulrikslors, ist bereits im 
Bau begriffen und wird ım Jahre ıgıı fertig. In dem nunmehr dem Reichs- 
tage vorliegenden Eisenbahnbauplane, der für die kommenden zehn Jahre 
insgesamt etwa go Millionen Mark vorsieht, bildet die Fortsetzung der In- 
landbahn bis nach Gellivare eine der wichtigsten Eisenbahnunternehmungen 
Schwedens, indem ein riesiges Gebiet mit den übrigen Landesteilen in Ver- 
bindung gebracht wird. Nach der Herstellung der Bahn werden sich die 
wirtschaftlichen Verhältnisse der hier in Betracht kommenden Gebiete ent- 
wickeln können; namentlich steht mit Hilfe der reichen Wälder eine große 
Erzeugung von Holzkohlen und Teer zu erwarten, die auch die wesentlichste 
Fracht der künftigen Balın bilden dürften. In strategischer Beziehung ist 
die Inlandbahn schon längst als wichtig bezeichnet worden. Erwähnt mag 
noch werden, daß die Bahn nach dem ursprünglichen Plane von Oestersund 
aus bis zum Kattegat geführt werden sollte; aber die hohen Kosten haben 
die schwedische Regierung veranlaßt, den südlichen Teil der Inlandbahn 
einstweilen aufzugeben, was auch insofern angängig ist, als von Oestersund 
aus mittels einer kurzen Bahnstrecke leicht eine Verbindung mit dem Bahn- 
netz in Dalekarlien hergestellt werden kann. Zu diesem Zwecke wird der 
Bau einer Linie von ÖOestersund nach der Station. Sveg, dem nördlichsten 
Ausläufer des dalekarlischen Bahnnetzes, vorgeschlagen. Unter den weiteren 
Bahnplänen ist eine Querbahn zu nennen, die den südlichen Teil der 
zu erbauenden Inlandbahn kreuzen soll. Bei Gellivare ersteht eben- 
falls schon ein Stück der Bahn, nämlich die etwa 50 km lange Strecke 
Gellivare-Porjus.. Wie bekannt, bewilligte der vorjährige Reichstag die Mittel 
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zur Einrichtung des elektrischen Betriebs auf der lappländischen Eisenbahn- 
strecke von Gellivare bis Riksgränsen, der Station an der schwedisch-norwe- 
gischen Grenze, sowie Anlegung einer mächtigen Kraftstation am Porjus- 
wasserfalle, der südöstlich von Gellivare liegt, und wohin erst eine Eisenbahn 
gebaut werden muß, damit überhaupt Baustoffe nach dem in völliger Einöde 
liegenden Wasserfalle geschafft werden können. Diese im Bau begriffene 
Bahn kann nun gleichzeitig als Glied der Inlandbahn benutzt werden. Von 
Interesse ist auch die Fortführung der nördlichen Stammbahn bis zur finischen 
Grenze, wo diese Bahn in kurzer Zeit etwas nördlich von Haparanda den 
Tornefluß erreichen wird. Von da soll sie dann südwärts nach Haparanda 
fortgesetzt werden, und es erübrigt dann noch eine Verbindung zwischen 
Haparanda und Torneä, dem Endpunkte der finischen Bahn, die vor Jahren 
von Uleåborg aus nordwärts fortgesetzt worden ist. Zu den Zweiglinien, 
die von der nördlichen Stammbahn aus nach dem Bottnischen Meerbusen 
gehen, kommen als neue Linien die Strecken nach Pitea und Skellefteå, so- 
wie eine Linie von Umeä nach dem Außenhafen Holmsund hinzu. Im süd- 
licheren Teile des schwedischen Bahnnetzes wird gegenwärtig die ııI6 km 
lange Strecke gebaut, die von der Station Järna, südwestlich von Stockholm 
gelegen, nach Norrköping führt und eine Verbesserung der Linie Stockholm- 
Trelleborg darstellt. 

Alle hier erwähnten Bauten werden das Bahnnetz wesentlich bereichern. 
Gegenwärtig beträgt das in den schwedischen Staatsbahnbauten angelegte 
Kapital 658 Millionen Mark, und im Jahre 1922 dürfte diese Summe auf 
gıo Millionen Mark gestiegen sein, eingerechnet die Kosten für die großen 
Bahnhofsbauten, die in Stockholm und Gotenburg geplant sind. Nach Durch- 
führung des neuen Eisenbahnplans wird Schweden indes mit Befriedigung 
auf sein Eisenbahnwesen blicken können, da das Bahnnetz dann einen 
solchen Abschluß erreicht hat, daß umfangreiche Bauten kaum noch zu ge- 
wärtigen sind. Dagegen dürfte allmählich die Frage des Überganges zum 
elektrischen Betrieb in den Vordergrund treten, wozu eben die Einführung 
dieses Betriebs auf der lappländischen Bahn den ersten großen praktischen 
Versuch bildet. Fällt dieser zur Zufriedenheit aus, dann steht zu erwarten, 
daß die schwedische Regierung mit der neuen Betriebsweise auch auf dem 
südlichen Staatsbahnnetze vorgeht, wie dies wenigstens im Plane der Staats- 
bahnverwaltung liegt, und wozu sich der Staat durch beständigen Ankauf 
von Wasserfällen vorbereitet.*) 


*) Vgl. Archiv 1907, S. 507. 
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Die Druckluftanlage im neuen Hamburger Fernsprechamt. 
Von W. Pinkert, Telegrapheningenieur in Hamburg. 


Die Gründe für die Beschaffung und Ausgestaltung 
der Anlage. 


Die Kabel der unterirdischen Fernsprechnetze behalten ihre günstigen elek- 
trischen Eigenschaften (hohe Isolation und niedrige Kapazität) nur so lange, wie 
die Papierumhüllung der Adern den in der Fabrik erlangten Trockenheitszustand 
bewahrt ; dagegen werden sie schnell minderwertig, wenn das hygroskopische Iso- 
liermittel der Kabelseele nicht mehr vollkommen durch den Bleimantel, die Löt- 
nähte oder Muffen an den Verbindungstellen und durch die Abdichtung an den 
Endverschlüssen gegen Feuchtigkeitsaufnahme geschützt ist. Wegen dieser großen 
Empfindlichkeit werden die Luftraumkabel der großen unterirdischen Fern- 
sprechnetze sowohl im Ausland als auch seit mehreren Jahren in Deutschland 
vielfach in ähnlicher Weise mit Druckluft geprüft, wie es in der Rohrlege- 
technik mit Rohrleitungen geschicht. Zu diesem Zwecke verzichtet man auf 
das früher allgemein übliche Ausgießen der Verbindungstellen zwischen den zu- 
sammenzusetzenden Einzellängen und begnügt sich damit, Walzbleimuffen um 
die Verbindungstellen zu legen und sie luftdicht mit dem Bleimantel des Kabels 
zu verlöten. Bei dieser Art der Lötstellenanfertigung entsteht innerhalb der 
Bleirohrhülle ein zusammenhängender Luftraum von einem bis zum anderen 
Ende des Kabels, und man kann, nachdem die Enden luftdicht verschlossen 
worden sind, trockene Druckluft einleiten und dann durch Abhorchen oder 
mit anderen geeigneten Mitteln Undichtigkeiten entdecken. 

In Hamburg stand, als sich im Jahre 1907 die Notwendigkeit herausstellte, 
das ausgedehnte Kabelnetz des neuen Fernsprechamts mit Druckluft zu 
prüfen, zunächst nur eine fahrbare Druckluftanlage für Handbetrieb zur Ver- 
fügung. Bei ihrer Benutzung zeigte sich bald, daß die Leistungsfähigkeit 
für eine zuverlässige Prüfung langer Kabel zu gering, und daß der Be- 
triebsaufwand infolge der hohen Arbeitslöhne zu groß war. Deshalb wurde 
eine fahrbare Druckluftanlage mit Benzinmotorantrieb beschafft (Motorleistung 
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2 PS), die sich technisch und wirtschaftlich bewährt hat; nur für Ausnahme- 
fälle wäre eine etwas höhere Motorleistung erwünscht. Die beim Prüfen 
der Kabel gesammelten Erfahrungen haben schließlich zu der Überzeugung 
geführt, daß es für die Erhaltung der Betriebsicherheit des Hamburger Kabel- 
netzes notwendig ist, die Druckluftprüfung in regelmäßigen Fristen zu wieder- 
holen. Es ist daher eine leistungsfähige ortsfeste Druckluftanlage im Amte 
derart eingerichtet worden, daß jedes Kabel in wenigen Minuten an die 
Druckluftanlage angeschlossen werden kann. 

Die ortsfeste Druckluftanlage des Fernsprechamts ist verhältnismäßig groß 
(ro PS); sie wird aber dadurch gut ausgenutzt, daß sie auch zum Beseitigen 
des Staubes aus den Betriebsräumen und Apparaten verwendet werden kann. 
Der Staub ist ja einer der schlimmsten Feinde des Fernsprechbetriebs ; denn 
er wirkt ungünstig auf die Leistungsfähigkeit des Personals, indem er 
die durch das häufige Sprechen ohnehin stark angestrengten Atmungswerkzeuge 
reizt, beschleunigt die Abnutzung der viel gebrauchten Stöpsel und Klinken, 
legt sich zwischen geöffnete Relais- und Klinkenkontakte und macht den 
Stromübergang zwischen diesen unmöglich. Schon vor Jahren hat man diesen 
Mängeln durch Absaugen des Staubes aus den technischen Einrichtungen älterer 
I’ernsprechämter zu begegnen versucht; jedoch sind die Versuche nur unter 
gewissen Bedingungen von Erfolg gewesen. 

Hat sich im Laufe der Zeit einmal eine dicke Staubschicht auf Klinken 
und Kabeln gebildet, so wächst bei jedem Versuche der Absaugung des 
Staubes die Zahl der Klinkenstörungen, statt abzunehmen; den schädlichen 
Staub, der zwischen die Kontakte geraten und dort zu einer trennenden 
Schicht zusammengepreßt worden ist, vermag der Luftstrom nicht los- 
zureißen; er wirbelt nur den trockenen Staub auf, der lose auf Klinkenfedern, 
Kabeln und Formdrähten liegt. Auch diesen führt er nur zum Teil hinweg; 
ein Rest setzt sich, wie die Erfahrung lehrt, stets an anderen Stellen nieder, 
auch zwischen geöffneten Kontakten, wo er neue Störungen erzeugt. Diese 
Beobachtungen haben die Fernsprechtechnik dazu geführt, ungeschützte Klinken- 
kontakte möglichst zu vermeiden, die Kontaktstellen an Relais zu verlegen 
und die Relais durch nahezu staubdichte Kappen abzuschließen. Nach diesen 
Grundsätzen ist im allgemeinen auch das neue Hamburger Amt eingerichtet 
worden ; doch hat sich, wie auch an anderen Orten, die Verwendung von Kontakt- 
klinken nicht ganz umgehen lassen. Die erste Klinke jeder Leitung ist sowohl 
im Fernamt als auch im Ortsamte zu Untersuchungs- und anderen Zwecken 
als Unterbrechungsklinke ausgebildet worden. Empfindliche Stromschluß- 
kontakte sind ferner an den Stöpselumschaltern im Ortsamte vorhanden, die 
zwar verhältnismäßig gut gegen Staub geschützt sind, aber doch, ebenso 
wie die Relais, nicht ganz luftdicht abgeschlossen werden konnten. Unter 
diesen Umständen ist darauf Bedacht genommen worden, dem Entstehen 
von Staubablagerungen von vornherein mit allen möglichen Mitteln vor- 
zubeugen. Um zunächst das Eindringen von Schmutz in die Betriebs- 
räume zu verhüten, müssen die Beamten vor dem Betreten der Säle das 
Schuhwerk wechseln; aus dem gleichen Grunde wird die Frischluft den Sälen 
nicht mit ihrem Staubgehalte durch die Fenster zugeführt, sondern in einer 
Überdrucklüftungsanlage zunächst an Filtertüchern gereinigt und dann durch 
Gebläse in die Betriebsäle gedrückt. Schließlich sind Luftstromentstäuber an- 
geschafft worden, die von Anfang an dazu benutzt werden sollen, jede Spur 
einer beginnenden Staubablagerung zu beseitigen. 

DaB man große Mengen betriebsfertig eingeschalteter Fernsprechapparate 
in kurzer Zeit nicht mit Pinsel und Lappen, sondern nur durclı Luftstrom ent- 
stäuben kann, ist jedem Fachmanne klar; schwer ist es jedoch, die Lufststrom- 
reinigung ebenso wirksam zu machen wie die mit festen Reinigungsmitteln. Die 
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Staubsauger gewöhnlicher Bauart nehmen den Staub wohl von glatten Flächen 
weg, wenn sie dicht darüber hinfahren, doch wirken sie nicht auf solche Stellen, 
an die sie nicht unmittelbar herangebracht werden können. Wesentlich besser 
reinigen Druckluftstrahlen, denn sie lassen sich wirkungsvoll auf die Stellen 
blasen, die, wie z.B. die Stromkreiskontakte, der Reinigung besonders bedürfen ; 
doch kann man Druckluftstrahlen nur dann ohne Gefahr anwenden, wenn der 
aufgewirbelte Staub sich nicht an anderen empfindlichen Stellen wieder ablagern 
kann, z. B. im Freien, oder wenn Vorkehrungen getroffen sind, das aufgewirbelte 
Staubluftgemisch vollkommen wieder abzusaugen. Eine solche Reinigung ist 
z.B. im Lübecker Fernsprechamte vor der Eröffnung des Betriebs mit gutem 
Erfolg ausgeführt worden. Dort hatte sich während des Aufbaues viel Mörtel- 
staub in den Klinken abgesetzt; er würde wie Schmirgel auf die Klinkenhülsen 
und Federn gewirkt, die Unterbrechungskontakte gefährdet und die Lebens- 
dauer des Systems wesentlich verkürzt haben, wenn man ihn nicht vor der Be- 
nutzung der Vielfachumschalter beseitigt hätte. Dies geschah, indem vorn auf 
die Klinkenstreifen der Teppichbläser einer gewöhnlichen Vakuumanlage auf- 
gesetzt und von hinten mit einem Tretblasebalg in die Klinken hineingeblasen 
wurde. Durch dieses gleichzeitige Blasen und Saugen wurde eine allen Anforde- 
rungen genügende Wirkung erzielt, während durch Saugen allein fast nichts zu 
erreichen war. 

Die in Lübeck gemachte Erfahrung gab den Ausschlag für die Anwen- 
dung eines Druckluft-Entstäubungsystems im neuen Hamburger Amte. Daneben 
sprachen zugunsten dieses Systems die billigeren Anschaffungs- und Be- 
triebskosten, weil ein einziger Kompressor durch eine verhältnismäßig enge 
Rohrleitung alle Räume des ausgedehnten Fernsprechgebäudes mit Druck- 
luft versorgen und auch die Druckluft zum Prüfen und Trocknen der Kabel 
erzeugen kann, während bei Annahme des Saugluftsystems für das Entstäuben 
mehrere über das Fernsprechgebäude verteilte Vakuumluftpumpen mit weiten 
Rohren und außerdem noch ein Kompressor für das Kabeltrocknen erforder- 
lich gewesen wären. 


Der Saugluftstrom zum Absaugen der Staubluft wird beim Druckluft- 
Entstäubungsystem durch Strahldüsen erzeugt, die entweder in die Saug- 
mundstücke oder bequemer in die damit durch einen kurzen weiten Schlauch 
verbundenen Luftfilter eingebaut sind. Da ein zum Entstäuben nötiger Apparat- 
satz (Filter, Bläser, Saugluftschlauch und Druckluftschlauch) sehr leicht ist, 
allenthalben an die Druckluftleitungen angeschlossen und mit guter Nutzwir- 
kung betrieben werden kann, erfüllt die Anlage alle Vorbedingungen für eine 
bequeme und möglichst vielseitige Verwendung der Luftstromentstäubung. 


Beschreibung. 


Die Druckluftanlage ist (abgesehen von Einzelheiten) ganz von der Firma 
A. Borsig in Tegel geliefert und aufgestellt worden; desgleichen die von ihr 
gebauten Apparate für Entstäubung durch gleichzeitiges Blasen und Saugen so- 
wie Sonderapparate zum Reinigen der technischen Einrichtung des Fernsprech- 
amts. 


In der nachstehenden Beschreibung werden zunächst die ortsfesten Teile 
geschildert werden: die Maschinenanlage mit dem Rohrnetz und die Anlage 
zum Trocknen der Druckluft für das Kabelprüfen, sodann die Zubehörteile für 
das Entstäuben nebst der Art ihrer Benutzung und schließlich die Einrichtungen 
zum Prüfen und Trocknen der Fernsprechkabel. Daran schließen sich An- 
gaben über den Nutzen der Anlage, über Beschaffungs- und Unterhaltungskosten 
und über die Grundsätze, nach denen anderwärts bei Beschaffung ähnlicher 
Einrichtungen vorzugehen wäre. 


17° 
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Die ortsfesten Teile. 


« Nahezu in der Mitte des Fernsprechgebäudes stehen die Maschinen der Druck- 
luftanlage in einem Kellerraume, der außerdem noch ein Gebläse für die Rohr- 
postanlage des Fernsprechamts enthält. Fig. ı läßt die Anordnung der Maschinen 
erkennen. Zur Druckluftanlage gehören der zehnpferdige Nebenschluß- 
elektromotor M, der Kompressor K und der Windkessel W, in dem die ver- 
dichtete Luft vor dem Eintritt in die Rohrleitungen gekühlt und entölt wird. 
Die Rohrleitung verläuft im Kellergeschosse vom Maschinenraum aus nach 
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Gebläseraum (Schlüterstraße). 


Norden und Süden durch das ganze Gebäude. Am nördlichen Ende geht eine 
Steigleitung durch den Fahrstuhlschacht, am südlichen eine solche durch den 
Kabelschacht aufwärts. An die Steigleitungen schließen sich in allen Ge- 
schossen des Hauses die in den Betriebsräumen, Fluren und Kleiderablagen 
verlegten Druckluftrohre an mit passend angebrachten Zapfstellen zum Ab- 
nehmen der Preßluft für die Entstäubungsapparate. 

Den Papierkabeln darf die verdichtete Luft nicht ohne weiteres zugeführt, 
sie muß vielmehr zunächst gut getrocknet werden. Deshalb ist an die Druckluft- 
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leitung im Kabelschacht ein Trockenkessel angeschlossen und erst nach dem 
Durchströmen dieses Kessels tritt die Luft durch eine Rohrleitung in den 
großen Kabelbrunnen unter der Binderstraße, wo sie an 8 Zapfstellen zum 
Prüfen und Trocknen der Kabel abgenommen werden kann.*) 

Fig. 2 ist das Schaubild der Maschinenanlage. Der Elektromotor M treibt 
den doppelt wirkenden Einzylinderkompressor K und erteilt seinem Schwung- 
rade 220 Umdrehungen in der Minute. Bei 150 mm Zylinderdurchmesser und 
15o mm Kolbenhub saugt der Kompressor durch einen schalldämpfenden Trich- 
ter I,ı; cbm Luft in der Minute aus dem Maschinenraum an und drückt sie in 
den Windkessel W. Steigt der Überdruck im Kessel auf mehr als 4,2 Atm., so 
schließt sich die Saugleitung selbsttätig und die Maschine läuft leer weiter. 
Erst wenn der Druck im Windkessel um 0,4 Atm. gesunken ist, öffnet sich die 
Saugleitung wieder, und der Kompressor drückt neue Luft in den Kessel, bis der 
Überdruck abermals 4,2 Atm. erreicht. 

Das selbsttätige Ein- und Ausschalten des Kompressors wird durch einen 
an den Kompressor angebauten Druckluftregelapparat besorgt, der wesent- 


Fig. 2. 
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Ansicht der Maschinenanlage. 


lich dazu beiträgt, den Energiebedarf des Kompressors bei schwacher Be- 
lastung in wirtschaftlichen Grenzen zu halten. Der in Fig. 3 dargestellte Apparat 
enthält zwei kleine Preßluftzylinder I und II übereinander. Der Kolben des 
Zylinders II trägt den Ventilteller m. In der Ruhelage läßt der Teller unter dem 
Einflusse der Feder v das Saugrohr u offen. Der Kolben e des Zylinders I trägt 
einen Ventilkegel k, der im Ruhezustand unter dem Drucke der Feder f das 
Luftverbindungsrohr zwischen beiden Zylindern abschließt. Zylinder I ist mit 
dem Windkessel durch das Rohr # verbunden. Die durch + eintretende Preß- 
luft überwindet bei 4,2 Atm. den Druck der Feder f, öffnet das Ventil k, tritt 
in den Zylinder II ein und schiebt den Kolben vor, bis der Teller m die Mündung 

*) Die Druckluft zum Betriebe der Entstäubungsapparate wird neuerdings auch 
durch den Trockenkessel geleitet, weil die Hamburger Luft im Sommer auch nach 
dem Durchströmen des Windkessels W im Maschinenraume noch mehr Wassergehalt 
besitzt, als die gegen Feuchtigkeit sehr empfindlichen Baumwoliseidendrähte der 
Fernsprechsysteme vertragen. 
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des Saugrohrs schließt. Dann kann keine neue Luft mehr angesaugt werden; 
es wird vielmehr in dem Zylinder des doppelt wirkenden Kompressors beim ersten 
Hingange des Kolbens ein Vakuum erzeugt, in dem der Kolben sich darauf hin 
und her bewegt : die Maschine läuft also tatsächlich leer. Sobald aber der Druck 
der Preßluft um o,; Atm. sinkt, wird er von der Feder v überwunden, die Luft 


Fig. 3. 
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Selbsttätiger Druckluftregelapparat. 


wird aus dem Zylinder II herausgedrückt, der Kolben geht in die ursprüng- 
liche Lage zurück, und das Saugrohr u wird geöffnet. Dann saugt der Kom- 
pressor wieder neue Luft an und drückt sie in den Windkessel hinein. 

Die Preßluft führt zwei Bestandteile mit, von denen sie möglichst vollkommen 
gereinigt werden muß, ehe sie den Entstäubungsapparaten und den Papier- 


Die Druckluftanlage im neuen Hamburger Fernsprechamt. 263 


kabeln zugeführt werden darf, nämlich Öl und Wasser. Beim Verdichten 
auf 4,2 Atm. wird die Luft stark erwärmt, und wenn auch die Steigerung der Tem- 
peratur durch Kühlung des Zylindermantels etwas gemäßigt wird, genügt 
sie doch zum Verdampfen eines Teiles des durch den hin- und hergehenden 
Kolben über die Wandung verteilten Zylinderöls. Infolgedessen tritt mit der 
Luft auch Öldampf in den Windkessel ein. Um das Öl und das bei feuchter 
Außenluft mit angesaugte überschüssige Wasser abscheiden zu können, muß 
die Preßluft zunächst wirksam gekühlt werden. Diesem Zwecke dient der vom 
Untersatze getrennte zylindrische Aufsatz des \Windkessels, der ein Rippen- 
rohr für Wasserkühlung enthält. Nach der Abkühlung im oberen Teile des 


Fig. 4. 


Windkessels tritt die Preßluft durch eine in die Trennwand eingebaute Öl- 
abscheidungsdüse in den Untersatz; das kondensierte Öl und das Wasser 
tropfen ab, und die gereinigte Luft strömt aus dem Untersatz in die Rohrleitung. 
Von Zeit zu Zeit werden Öl und Wasser durch einen besonderen Hahn aus dem 
Untersatz abgeblasen. 

Die in die Rohrleitung gedrückte Preßluft ist nun zum Entstäuben im 
allgemeinen rein und trocken genug*); den Papierkabeln darf sie jedoch 
erst nach weit vollkommenerer Entwässerung zugeführt werden. Für diesen 
Zweck kam neben der sonst üblichen Trocknung der Luft durch Chlor- 


*) Zu vgl. die Anmerkung auf S. 261. 
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kalzium auch in Frage, die Ammoniakkühlanlage des Fernsprechamts zum Ent- 
wässern der Druckluft durch starke Abkühlung zu benutzen. Diese sehr wirk- 
same Art der Lufttrocknung hätte aber so hohe einmalige und dauernde Kosten 
verursacht, daß zunächst nur die viel billigere chemische Trocknung ein- 
gerichtet wurde.*) 

Später hat man auf die Luftkühlung ganz verzichtet, weil die Er- 
fahrung zeigte, daß die für das chemische Verfahren aufgestellten Apparate bei 
allen Temperatur- und Feuchtigkeitsverhältnissen ausreichend getrocknete Luft 
liefern. 

Fig. 4 stellt den Trockenkessel so dar, wie er in den Kabelschacht ein- 
gebaut ist. 

Fig. 5 zeigt die innere Einrichtung des Trockenkessels. In dem äußeren 
stehenden Luftkessel mit Ioool Inhalt hängt ein schmiedeeiserner Einsatz- 
zylinder mit 6 übereinanderliegenden Chlorkalziumsieben. Oben ist der Kessel 
durch einen luftdicht aufgesetzten Deckel geschlossen. Die Preßlutt tritt seitlich 
durch ein Absperrventil in den ringförmigen Hohlraum zwischen Außenwand 
und Einsatzzylinder des Kessels, wird zunächst nach unten gedrückt, steigt 
darauf durch die gegen die Wand des Einsatzzylinders luftdicht abgeschlossenen 
Chlorkalziumsiebe nach oben und strömt durch ein im Deckel angebrachtes 
Reduzierventil der Rohrleitung zum Kabelbrunnen. Da sich die Luft im Redu- 
zierventil ausdehnt und abkühlt, steigt hinter dem Ventil ihr relativer Feuchtig- 
keitsgehalt etwas an; um die Entwässerung möglichst weit zu treiben, ist des- 
halb in die weiterführende Rohrleitung noch ein erweitertes, an beiden Flansch- 
enden durch Siebe geschlossenes Rohr von 5 m Länge eingeschaltet worden, 
das ebenfalls mit Chlorkalzium gefüllt ist. Das Nachtrocknen der expandierten 
Luft durch das lange Chlorkalziumrohr hat sich als zweckmäßig und wirksam 
erwiesen. 

Über dem Trockenkessel hängt an einer Laufschiene ein ausfahrbarer Flaschen- 
zug, mit dem man den Deckel des Kessels abnehmen und die Chlorkalziumsiebe 
herausheben kann, um das naß gewordene Salz zu erneuern. Im Boden des 
Kessels ist ein Hahn zum Abblasen des angesammelten Wassers angebracht. 

Solange keine Kabel geprüft oder getrocknet werden, bleiben alle Ventile 
am Trockenkessel geschlossen und verhindern so jede unnötige Berührung des 
Salzes mit feuchter Außenluft. 


Die Entstäubungsapparate und ihre Benutzung. 


Bei der Benutzung der Anlage zum Entstäuben oder zum Kabeltrocknen 
schließt man Druckluftschläuche durch Schlauchkuppelungen an die Zapfhähne 
an (Fig. 6); das andere Ende des Schlauches wird in gleicher Weise an die Ent- 
stäubungsapparate oder an die auf den Kabeln sitzenden Anschlußstutzen an- 
gekuppelt. 

Schon in der Einleitung wurde erwähnt, daß man entweder die Druckluft 
unmittelbar zum Wegblasen des Staubes verwenden oder durch Strahldüsen einen 
saugenden Luftstrom erzeugen oder endlich die staubaufwirbelnde Wirkung 
von Druckluftstrahlen und die absaugende Wirkung einer Strahldüse vereint 
ausnutzen kann. Praktisch angewandt werden hier alle 3 Arten des Druck- 
luftentstäubungsverfahrens: das reine Absaugen beim Reinigen von Decken, 


— ol 


*) Obwohl Chlorkalzium ein vorzügliches Trocknungsmittel ist, bekommt man 
bei der Trocknung der Luft durch dieses Salz bisweilen doch schlechte Ergebnisse, 
wenn nämlich das Salz schon alt und seine Oberfläche nicht mehr genügend wirksam 
ist, und wenn die Luft so schnell hindurchgetrieben wird, daß die Berührungsdauer 
für die Entwässerung der Luft nicht ausreicht. Die Verhältnisse werden um so 
NDR NBEN je kürzer man aus räumlichen Gründen den Berührungsweg machen 
muß. 
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Fig. 5. 


win «AT a ar a nn 7. a Ea grz 
= nenn æ. e a S une 
A een 
i 
. 
>A 
f. 


. IM — - 


Trockenkessel. 
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Wänden, Luftfiltertüchern, Kleiderschränken und Kabelpaketen, das reine 
Blasen beim Säubern stark verstaubter Apparate (aber nur außerhalb der Be- 
triebsräume) und die gemeinsame Wirkung beim Reinigen der Apparate in der 
Werkstatt und in den Betriebsälen. 


Die Saugapparate zum Entstäuben der Decken und Wände sind ähnlich ein- 
gerichtet wie die der bekannten Vakuum-Entstäubungsanlagen. Auf ein weites 
Messingrohr ist einerseits ein Saugmundstück aufgesteckt, das sich dem zu reini- 
genden Gegenstande möglichst gut anpassen muß und zu diesem Zwecke mit 
einem Filz-, Gummi- oder Bürstenkranz umgeben ist, anderseits ein weiter 
Spiralschlauch, der zu dem ın Fig. 7 dargestellten Staubfilter führt. Der Spiral- 
schlauch wird auf einen Stutzen am Untersatze des Filters aufgeschoben. Dieser 
Stutzen trägt seitlich eine Druckluftschlauchkuppelung und innen eine Strahl- 
düse, deren Öffnung in der Mitte der Stutzenbohrung steht und auf das Filter zu 
gerichtet ist. Wird ein Preßluftschlauch an die Stutzenkuppelung angeschlossen 
und der Zapfhahn am anderen Ende des Schlauches geöffnet, so bläst die Düse 
einen kräftigen Druckluftstrahl so nach dem Filter hin, daß die Luft aus dem 


Fig. 6. 
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Anschluß des Druckluftschlauches an eine Zapfstelle. 


Stutzen, dem Spiralschlauch und dem Saugmundstück in schnellem, kräftigem 
Strome mitgerissen wird. Fährt man nun mit dem Mundstück über die 
Wände usw., so saugt der Luftstrom den lose anhaftenden Staub in das Filter, 
scheidet ihn an der Innenwand der in Fig. 7 erkennbaren Filterschläuche ab 
und läßt die Luft staubfrei durch die Poren des Filtertuchs wieder austreten. 
Um die Filterschläuche vom anhaftenden Staube zu befreien, braucht man 
nur den Deckel des Filters am Griffe einige Male drehend hin- und herzuschüt- 
teln, dann fällt der Staub in den Untersatzkasten und kann nach Beendigung der 
Arbeit durch eine Klappe herausgeholt werden. 

Zum Entstäuben der Luftfiltertücher in den Frischluftkammern der Lüf- 
tungsanlage des Hauses und zum Reinigen glatter Wandflächen haben sich die 
gewöhnlichen Saugmundstücke mit und ohne Randpolster, die Borsig mit der 
Anlage geliefert hat, gut bewährt. Bei Gegenständen mit unregelmäßiger 
Oberfläche genügt jedoch die Wirkung solcher Mundstücke zum Wegnehmen 
des Staubes nicht; der Staub muß vielmehr zunächst aufgewirbelt werden. 
Zu diesem Zwecke umgibt man vielfach die Öffnung des Saugmundstücks 
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mit einem Kranze von Bürstenhaaren, deren Länge und Stellungsdichte 
den Unebenheiten der zu reinigenden Gegenstände angepaßt wu die Haare 
müssen so lang sein, daß sie alle Teile der 


unebenen Oberfläche erreichen und dabei im Fig. 9. 
ausreichenden Abstande voneinander stehen, _ I 


um einen kräftigen Saugluftstrom durchzu- 
lassen. So werden z.B. zum Reinigen der 
Kabelpakete hinter den Vielfachklinkenfel- 
dern im Fernamt und zum Entstäuben von 
Sicherungskästen in der Werkstatt Rohre mit 
Längsschlitz und Bürstenrand als Saugmund- 
stück benutzt. Die Reinigung eines Siche- 
rungskästchens ist auf Fig. 8 photographisch 
dargestellt. Für Ecken und andere Stellen, 
wo derartige Mundstücke nicht genügten, 
sind mit gutem Erfolge Rohre mit konisch 
verjüngter runder Endöffnung benutzt wor- 
den; sie erzeugen einen starken konzen- 
trischen Luftstrom, der beispielsweise aus- 
reichte, kleine Schrauben und Drahtstücke 
aus den Stöpselsitzen von Vielfachumschal- 
tern herauszusaugen, wenn die Rohre über 
die Stöpsel gestülpt wurden. 

Außerhalb der Betriebsräume werden 
stark verschmutzte Apparate, wie schon 
erwähnt wurde, durch Abblasen mit Druck- 
luft gereinigt. Der Luftstrom ist so kräftig, 
daß er selbst trockene Leimfarbe zum 
größten Teile entfernt. Schmieriger Schmutz 
dagegen bleibt haften; er kann nur durch | 
Wischen und Putzen beseitigt werden. Die 
reine Druckluftentstäubung hat zwar den 
Vorzug, daß sie weit schneller und bei un- 
ebenen Flächen auch gründlicher säubert als 
jedes andere Verfahren, doch kann sie natür- 
lich nur im Freien angewandt werden oder 
in Räumen, die nicht zum Aufenthalte von 
Menschen dienen. 

In den Betriebsräumen darf man den 
Staub nur dann wegblasen, wenn man die 
aufgewirbelte Staubluft durch Absaugen so- 
fort unschädlich machen kann. Das ge- 
schieht bei den Reinigungsapparaten mit 
Druck- und Saugwirkung, die eigens zum 
Entstäuben bestimmter Teile der fern- 
sprechtechnischen Einrichtung (Klinkenstrei- 
fen, Lötösenstreifen, Sicherungstreifen usw.) of 
angefertigt werden. Zwei bis jetzt für ver- 5 
bundene Reinigungswirkung betriebsfertig 
durchgebildete Apparate mögen zur Erläute- nn 
rung des Grundgedankens hier beschrieben i 
werden. Fig. ọ stellt den einfachsten dieser Apparate dar, einen Bläser zum Säu- 
bern von Lötösenstreifen. Bei + treten feine Druckluftstrahlen aus dem Rohre V 
auf die verstaubten Hartgummiflächen des Streifens und wirbeln den Staub auf ; 
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bei o wird die Staubluft von einer in das Abführungsrohr eingebauten Strahldüse 
angesaugt und durch den Spiralschlauch in das Filter geblasen, dessen Stutzen 
bei dieser Entstäubungsart keine Strahldüse besitzt. 

Fig. 9a zeigt einen Apparat zum Säubern loser Unterbrechungsklinken- 
streifen. Bei diesem Bläser dient ein Kamm aus Messingstöpseln m dazu, die 
Kontakte während des Reinigens zu öffnen. Der Schieber s s’ enthält eine 
feine Düse f, die einen Preßluftstrahl auf die Stromschlußstellen der Klinken- 
streifen bläst und den Staub von Federn und Kontakten beseitigt; die Staub- 
luft selbst wird in den Trichter T auf der anderen Seite des Klinkenstreifens ge- 
blasen und durch die Strahldüse d in das Filter befördert. Dieser Apparat hat 
sich gut bewährt, doch ist seine Verwendung im wesentlichen auf Störungs- 
fälle beschränkt, weil er das Herausnehmen der Streifen aus dem Klinkenfelde 
nötig macht. 


sum Filter. 
Klinkenreiniger. 


Die Kabelprüfeinrichtung und ihre Benutzung. 


» Während die Ausgestaltung geeigneter Apparate für die Entstäubung der 
fernsprechtechnischen Einrichtungen noch der weiteren Entwicklung bedarf, 
kann von den Vorrichtungen zum Prüfen und Trocknen der Papierkabel ein ab- 
geschlossenes Bild gegeben werden. Alle Papierkabel des Fernsprechamts 
haben etwa go m vor der vergossenen Abschlußlötstelle im Umschalteraum 
ihre erste unvergossene Bleimuffenlötstelle, die im großen Kabelbrunnen vor 
dem Fernsprechgebäude unter der Binderstraße liegt.*) 


*) Es ist notwendig, die Druckluftzuführung stets an eine Lötmuffe, nicht aber 
an den Bleimantel des Kabels selbst zu legen, weil sonst die Papierhülle der Adern 


dem Einströmen der Druckluft zu hohen Widerstand entgegensetzt. Auch dürfen die 


Adern in der Muffe nicht auf der ganzen Länge der Verbindungstelle fest mit Nessel- 
band bewickelt sein; sie müssen vielmehr möglichst locker liegen und dürfen nur lose 
durch wenige Spiralen schmalen Bandes zusammengehalten werden. 
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In diesem Brunnen ist auf jede Lötstelle ein Gewindefuß nach Fig. roa 
aufgelötet, dessen Bohrung durch ein in die Bleimuffe der Lötstelle eingeschnit- 
tenes Loch von passender Weite in das Innere des Kabels führt. Gewöhnlich 
ist die Öffnung durch eine auf den Fuß aufgeschraubte Überfallmutter mit 
Bleidichtungscheibe luftdicht verschlossen. Soll’ das Kabel geprüft werden, 
so entfernt man die Mutter, schraubt dafür den Anschlußstutzen rob mit Hahn, 
Schlauchkuppelung und Manometer auf und schließt einen Schlauch an, der 
anderseits mit einer der Zapfstellen der Druckluftleitung im Kabelbrunnen ver- 
bunden wird. Am Ende eines jeden Kabels ist die letzte Lötstelle ebenfalls 
dauernd mit einem gleichartigen Gewindefuß ausgerüstet. Dort wird, wenn 
das Kabel geprüft werden soll, statt der Mutter roa ein Manometer Ioc auf- 
geschraubt. Öffnet man nun am Anfange des Kabels die Hähne der Druck- 
luftzuleitung, so strömt gut getrocknete Luft in das Kabel, dringt allmählich 
im Kabel vor, und es kann, wenn keine groben Fehler im Bleimantel oder in den 


Fig. 10. 


Lötstellen vorliegen, nach einiger Zeit das Steigen des Druckes am Ende des 
Kabels am Manometer abgelesen werden. 

Die Zeit, die ein allerseits luftdicht abgeschlossenes Kabel braucht, um sich 
für Prüfzwecke ausreichend mit Druckluft zu füllen, hängt in erster Linie von dem 
durch das Reduzierventil am Trockenkessel geregelten Anfangsdruck und von 
der Länge des Kabels, in geringerem Maße auch von der Art der Aderbewicklung 
ab. Kabel, deren Adern reichlich mit starkem Papier eng besponnen sind, setzen der 
Druckluft beim Prüfen mehr Widerstand entgegen als Kabel mit wenig Papier 
und weiten Lufthohlräumen. Solange das Papier trocken ist, tritt dieser Unter- 
schied aber nicht störend hervor. Das Reduzierventil wird gewöhnlich so ein- 
gestellt, daß das unmittelbar dahinter eingeschaltete Manometer 3 Atm. Über- 
druck zeigt. Bei dieser Einstellung tritt im günstigsten Falle am Ende eines 
guten, 2,; km langen Kabels mit 250 Doppelleitungen ein Überdruck von 
o,s Atm. nach etwa 2!/, Stunden auf. Bei längeren Kabeln nimmt die Zeitdauer 
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der Füllung in geometrischer Steigerung zu, bei kürzeren mit entsprechender 
Beschleunigung ab. Nachdem eine genügende Zahl von Druckluftprüfungen 
ausgeführt worden ist, kann der Prüfbeamte für jedes Kabel, dessen Bauart 
und Länge er kennt, von vornherein angeben, nach welcher Zeit der Überdruck 
am Kabelende ungefähr 0,; Atm. erreichen müßte, und er kann am Ausbleiben 
oder verspäteten Ansteigen des Druckes erkennen, daß das Kabel nicht aus- 
reichend luftdicht abgeschlossen ist. Zur besseren Erläuterung des Prüf- 
verfahrens mag eine vollständige Druckluftprüfung hier besprochen werden. 


Zunächst wird der Anschlußstutzen (Fig. Iob) im Brunnen vor dem Amte 
aufgeschraubt, der Druckluftschlauch angeschlossen und, während die Druck- 
luft einströmt, geprüft, ob die Verschraubung gut schließt. Tut sie das nicht, 
so hört man die Druckluft mit scharfem Sausen entweichen. Man muß dann 
zunächst die Druckluftzufuhr abstellen, die Anschlußstelle einwandfrei abdichten 
und nachher von neuem beginnen. 


Ist der Anfang des Kabels mit Druckluft gefüllt (das Manometer am Anschluß- 
stutzen zeigt dann nahezu 3 Atm.), so wird die Abschlußlötstelle im Umschalte- 
raume des Fernsprechamts abgehorcht. Auch hier hört man das Abblasen der 
Luft, wenn von ihr so viel entweicht, daß die Prüfung gefährdet werden könnte. 
Erscheint die Abschlußlötstelle undicht, so muß man die Prüfung einstellen, 
die Luft aus dem Kabel ablassen und die Lötstelle neu ausgießen. Erst nachdem 
man die Abschlußstelle im Amte als dicht erkannt hat, schickt man einen Ar- 
beiter zu dem Brunnen am Ende des Kabels, wo der zweite Gewindefuß sitzt, 
läßt dort statt der Verschlußmutter das Manometer Ioc aufschrauben und 
nach Ablauf der Frist, innerhalb deren unter gewöhnlichen Verhältnissen das 
Manometer am Kabelende auf o0,; Atm. gestiegen sein müßte, den Stand des 
Manometerzeigers ablesen. 


Zeigt dann das Manometer noch gar keinen Druck, so ist das Kabel sicher stark 
undicht.*) Man muß die Prüfung unterbrechen, um zunächst den groben Fehler 
zu suchen, der das Ansteigen des Druckes am Kabelende verhindert. Hierzu 
setzt man außer den Manometern an den Enden des Kabels noch unterwegs 
in Abständen von etwa I km auf die Lötstellen Manometer auf,**) schickt Druck- 
luft in das Kabel und läßt nach einiger Zeit den Zeigerausschlag an allen Mano- 
metern gleichzeitig ablesen. Trägt man nun für jeden Beobachtungspunkt die 
Kabellänge bis zum Brunnen vor dem Fernsprechamt als Abszisse und den Zeiger- 
ausschlag als Ordinate in ein rechtwinkeliges Koordinatensystem ein und ver- 
bindet die Endpunkte der Ordinaten durch eine Kurve, die man bis zum Schnitte 
mit der Abszissenachse verlängert, so entspricht der Abstand des Schnittpunktes 
vom Anfangspunkte der Abszissenachse der Entfernung der Fehlerstelle vom 
Amtsbrunnen. 


Nach Beseitigung des Fehlers wird die Druckluftprüfung wiederholt. Er- 
reicht jetzt innerhalb der zu erwartenden Füllungsfrist der Überdruck am Kabel- 
ende ganz oder nahezu 0,; Atm., so können größere Fehler im Bleimantel nicht 
mehr vorhanden sein ; wohl aber können noch kleinere Risse bestehen, die nur so 
wenig Luft entweichen lassen, daß das Ansteigen des Druckes am Kabelende 
nicht wesentlich beeinträchtigt wird. Um auch solche Fehler möglichst auf- 
zudecken, schließt man nunmehr das Kabel allerseits und beobachtet, ob sich 
der Druck im Kabel dauernd hält, oder wie schnell die Luft entweicht. 

*) Dabei Wid natürlich vorausgesetzt, daß sich keine vergossenen Lötstellen 
oder imprägnierte Enden im Kabel befinden. 

**; Zunächst müssen hier Löcher eingeschlagen und Gewindefüße aufgelötet 
werden, da solche wie gesagt nur am Anfang und am Ende des Kabels dauernd 
sitzen. Nach Schluß der Prüfung werden die Füße abgelötet und die-Löcher durch 
Walzbleipflaster verschlossen. 
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Zum Abschließen des Kabels dient der Hahn am Stutzen Iob. Wird er zu- 
gedreht, so zeigt das Manometer am Stutzen zunächst noch nahezu 3 Atm., das 
Manometer am Ende des Kabels o,s, Atm. Überdruck an. Überläßt man nun aber 
das Kabel sich selbst und beobachtet nur in längeren Zwischenräumen (täg- 
lich zweimal) die Manometer an beiden Enden, so findet man stets eine auf- 
fällige Erscheinung. Eigentlich müßte sich der Druck, wenn der Bleimantel und 
die Lötstellen das Kabel allseitig luftdicht umschließen, allmählich ausgleichen, 
bis beide Manometer den mittleren Überdruck von I,; Atm. zeigen. Tatsächlich 
tritt dieser Zustand jedoch nur ein, wenn man die Enden der Papierkabel nicht 
durch Endverschlüsse oder vergossene Abschlußlötstellen, sondern durch Blei- 
kappen abdichtet, während er beim Abdichten der Enden mit den jetzt ge- 
bräuchlichen Mitteln nicht zu erreichen ist. Bei einem unterwegs dichten Kabel 
steigt der Druck, wenn die Abschlußlötstellen gut angefertigt und sorgsam ver- 
gossen sind, zwar auch nach dem Abschalten der Druckluft am fernen Ende 
noch an, doch nach einiger Zeit schon fällt er an beiden Kabelenden ab, ehe 
noch der Gleichstand beider Manometer erreicht ist.*) Aber selbst dieser un- 
vollkommene, wenn auch ausreichende Abdichtungszustand läßt sich nur bei 
sorgfältiger Anfertigung der Abschlußlötstellen des Kabels erreichen, wobei 
noch folgendes besonders zu beachten ist. Die Abschlußlötstellen müssen zum 
Ausgießen nahezu senkrecht gestellt, das Papierkabel und die anschließende 
Muffenhälfte müssen gut angewärmt werden, die Vergußmasse wird 200° C. 
warm in die untere Hälfte der Muffe eingegossen und nur für die obere Muffen- 
hälfte, wo die Abschlußkabel liegen, wird zur Schonung der Gummi- oder 
Seidenisolation kältere Masse (von 120° C.) benutzt. 

Vielfach schließen nun die Lötstellen an den Enden der Papierkabel, die 
früher nicht nach der angeführten Vorschrift und ohne Rücksicht auf die Druck- 
luftprüfung angefertigt worden sind, weit schlechter, als für die Prüfung verlangt 
werden muß. Deshalb ist es unbedingt nötig, alle an das ferne Kabelende an- 
geschlossenen Abschlußlötstellen oder Endverschlüsse abzuhorchen. Erst wenn 
diese Lötstellen als praktisch dicht erkannt oder durch neues Ausgießen ge- 
nügend abgedichtet worden sind, darf man das Kabel zur Schlußprüfung ab- 
schließen, da sonst die Schlußprüfung keinen Erfolg hat. 

Hält sich die Druckluft nach dem Abschließen des Kabels mehrere Tage, 
so kann das Kabel als dicht angesehen werden; entweicht die Luft dagegen 
verhältnismäßig schnell, so werden noch kleine, aber doch gefährliche Risse 
im Bleimantel oder in den Löhtnähten vorhanden sein. Diese Risse kann man 
nur finden, indem man das Kabel unter Druck setzt, nacheinander alle Brunnen 
der Kabellinie öffnet und das fehlerhafte Kabel in den Brunnen abhorcht. Die 
entweichende Druckluft erzeugt hier einen pfeifenden Ton, den man viel deut- 
licher hört als das Abblasen der Luft an den Abschlußlötstellen. Sollte die 
Fehlerlage nach dem Tone allein nicht sicher zu bestimmen sein, so kann man 
das Stück des schadhaften Kabels, von dem der Ton zu kommen scheint, mit 
einem Lichte ableuchten und wird dann leicht erkennen, wo die Flamme weg- 
geblasen wird. Jede solche Fehlerstelle wird fest mit Isolierband bewickelt, 
ehe man zum nächsten Brunnen weiterzieht. 

Nachdem man das Kabel auf der ganzen Länge abgesucht hat, muß man 
vor dem Schließen der gefundenen Risse die Druckluft vollständig entweichen 
lassen, denn solange im Kabel ein Überdruck herrscht, wird das geschmolzene 
Lötmetall von der Rißstelle weggeblasen oder wenigstens von Luftblasen durch- 

*) Zwischen Bleimuffe und Isoliermasse entstehen beim Erkalten feine Risse 
infolge der verschieden starken Zusammenziehung beider Stoffe; entweder bieten sie 
der Druckluft von Anfang an einen Weg zum Entweichen, oder sie werden durch die 
Luftpressung so erweitert und verlängert, daß schließlich Spalten durch die ganze 
Länge der Lötstelle reichen. 
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brochen. Zum Zulöten der Risse ist der übliche Lötmörtel nicht sonderlich ge- 
eignet; soll er nämlich auf der Oberfläche des Bleimantels gut metallisch binden, 
so braucht er dazu eine Hitze, bei der leicht das Isolierpapier verbrennt. Aus 
diesem Grunde ist eine Zeitlang das in der Fachpresse warm empfohlene Tinol 
als Lötmittel benutzt worden. Die Lötung erschien tadellos, doch traten später 
an den mit Tinol gedichteten Stellen kleine Isolationsfehler auf. Ein Teil des 
Flußmittels, das dem Tinol beigemengt ist, war durch den Riß unter den Blei- 
mantel gedrungen, hatte das Papier durchsetzt, dessen Isolierfähigkeit herab- 
gedrückt und, wie der Befund ergab, auch die Kupferadern angegriffen. Deshalb 
mußten alle mit Tinol gedichteten Risse aufgesucht und die Fehlerstellen noch- 
mals instandgesetzt werden, obwohl der Übergangswiderstand gegen Erde für 
den Betrieb noch weitaus genügend war. Jetzt werden feine Bleimantelrisse 
in einwandfreier Weise durch ein verhältnismäßig leicht schmelzendes Kolo- 
phoniumlötzinn besonderer Zusammensetzung geschlossen. Dieses Material 
hat sich von allen Lötmitteln für die Bleimäntel der Kabel am besten bewährt. 

Die Druckluftprüfungen haben trotz der Unvollkommenheit, die dem Ver- 
fahren anfangs wegen der zunächst noch mangelhaften Abdichtung der Endlöt- 
stellen anhaftete, wesentlich zur Sicherung des unterirdischen Leitungsnetzes 
in Hamburg beigetragen, denn sie haben eine Anzahl von Fehlern in den Blei- 
mänteln und Lötstellen aufgedeckt, die sonst erst beim Auftreten von Betrieb- 
störungen infolge Eindringens von Wasser bemerkt worden wären. Außerdem ist 
die Druckluftanlage aber auch eine wirksame Hilfe beim Beseitigen von Störungen 
gewesen. Früher mußte man, wenn Wasser in ein Kabel eingedrungen war, 
stets nach dem Öffnen der Lötstelle den Bleimantel des durchfeuchteten Kabel- 
stücks abschälen, das Papier über Holzkohlenfeuer trocknen und schließlich 
einen neuen Mantel aus Walzblei herumlöten, oder man war genötigt, wenn 
das Wasser bis in den Zementkanal vorgedrungen war und die durchfeuchtete 
Strecke durch das Feuer im Brunnen nicht mehr getrocknet werden konnte, 
das naß gewordene Kabel durch ein neues zu ersetzen. Unzugänglich verlegte 
Kabel, z.B. Flußkabel, waren beim Eindringen von Wasser ganz verloren. 
Tritt jetzt in Hamburg ein Fehler in einem vom Vermittlungsamt ausgehen- 
den Kabel auf, so setzt man gleich nach dem Bekanntwerden der Störung die 
Druckluftanlage in Betrieb und schließt sie an das gefährdete Kabel an. Dadurch 
wird wenigstens ein weiteres Eindringen von Wasser in das Kabel verhindert. 
Ist dann die Fehlerstelle auf Grund einer elektrischen Messung gefunden, so ist 
es vor dem Übergange zum Zentralbatteriebetrieb in den meisten Fällen ge- 
lungen, die Isolation ohne Abschälen des Bleimantels wieder herzustellen. Wenn 
z.B. eine undichte Lötstellennaht Wasser eindringen ließ, so öffnete man die 
Lötstelle und beseitigte zunächst aus ihr das Wasser. Dann wurden die Papier- 
adern innerhalb der Muffe in üblicher Weise über Holzkohlenfeuer getrocknet, 
und zugleich wurde (möglichst von beiden Seiten) Druckluft nach der Lötstelle 
hingeblasen. Sobald man die Wirkung der Druckluft an der Lötstelle wahrnahm, 
wärmte man das Kabel, soweit es erreichbar war, mit der Lötlampe kräftig an 
und setzte diese Erwärmung fort, bis man keinen Dampf mehr aus der Lötstelle 
entweichen sah. Dann gab die elektrische Prüfung meist auch schon die für 
Abnahmemessungen vorgeschriebenen Isolationswerte. 

Dieses Verfahren führte natürlich nur dann zu einem schnellen Erfolge, 
wenn das Wasser noch nicht weit in das Kabel eingedrungen war. Ging es 
dagegen tief in das Kabel hinein, z. B. in einen Zementkanal, in dem man das 
Kabel nicht anwärmen kann, so dauerte das Trocknen mit Druckluft bisweilen 
recht lange. Für das Trocknen solcher auf weite Strecken durchnäßter Kabel 
ist es wichtig, möglichst nahe an der Fehlerstelle einen hohen Luftdruck zu 
haben, damit das Wasser durch einen kräftigen Luftstrom aus dem nassen 
Kabelstück herausgetrieben werden kann. Man behandelt daher solche Fehler, 
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falls sie nicht nahe beim Amte liegen, am besten mit einer fahrbaren Anlage 
oder wie in Berlin mit einer Preßluftflasche.*) 


Technischer und wirtschaftlicher Nutzen der Druck- 
luftanlage. 

Der technische Nutzen der Kabeltrocknungsanlage ist schon im beschrei- 
benden Teile dieser Abhandlung ziemlich eingehend erörtert worden. Hier mögen 
nur noch einige Fälle angeführt werden, in denen das Auswechseln durchnäßter 
Papierkabel durch Anwendung der ortsfesten Druckluftanlage vermieden 
worden ist. Im Kabel Hamburg-Harburg (Elbe) war in eine 4,7km vom 
Vermittlungsamt entfernte Lötstelle Wasser gelaufen und etwa bis an den 
Anfang des Zementkanals in das Kabel eingedrungen. Die Lötstelle wurde ge- 
öffnet und getrocknet, doch zeigte das Kabel auch nach dem Trocknen noch 
vollständigen Erdschluß. Da keine fahrbare Druckluftanlage verfügbar war, 
wurde das Kabel an die fast 5 km entfernte ortsfeste Anlage angeschaltet, von 
deren Benutzung mit Rücksicht auf die große Entfernung der Fellerstelle vom 
Amte zunächst abgesehen worden war, und nach 3!/, Stunden war das Kabel 
normal. Dieser überraschende Erfolg war allerdings hauptsächlich der für die 
Druckluftbehandlung äußerst günstigen Bauart des Kabels (2 mm-Adern mit 
wenig Papier und weiten Lufträumen) zu verdanken, — Ein 250-paariges Kabel 
war in einem Ikm von dem Anite entfernten Brunnen vollgelaufen, so daß das 
Wasser auf mehr als I4m nach dem Amte zu im Zementkanale vorgedrungen 
war; I!/, Tage nach Beginn des Trocknens war das Kabel wieder betriebsfähig 
und nach 50-stündigem Trocknen waren die Abnahmeisolationswerte wieder er- 
reicht. Ein zweites zu anderer Zeit an der nämlichen Stelle undicht gewordenes 
Kabel, das nicht ganz so weit voll Wasser gelaufen war, ist in 26 Stunden voll- 
ständig getrocknet worden; betriebsfähig war es schon am Abend des ersten 
Trocknungstags. 

Die beiden zuletzt genannten Fehler lagen auf einer 140,7 m langen Kanal- 
strecke. Wäre die Trocknung mit der Druckluftanlage nicht möglich gewesen, 
so hätten beide Kabel ausgewechselt werden müssen. Solche Ersatzkabellängen 
sind aber selten zur Hand, und wenn sie wirklich ausnahmsweise zur Verfügung 
stehen, stellt sich die Auswechslung doch wesentlich teurer als das Trocknen, 
nimmt überdies auch mindestens die gleiche Zeit in Anspruch, die beim Trocknen 
bis zur Wiederherstellung der Betriebsfähigkeit vergeht. Die Gesamtkosten der 
Trocknung beliefen sich auf 148,20 Mark für beide Kabel, wenn man die Betriebs- 
kosten der Druckluftanlage ungekürzt auf die Kabeltrocknung anrechnet, 
auf 120,1; Mark, wenn man den auf die Entstäubungsapparate entfallenden 
Kostenanteil abrechnet. Dagegen hätte das Auswechseln der beiden Kabel 
und die Anfertigung von 4 Lötstellen 330 Mark gekostet, und außerdem wären 
an Beschaffungskosten für die Ersatzkabel 3142 Mark zu zahlen gewesen, von 
denen man allerdings den Wert der durchnäßten Kabel im Betrage von 1312 Mark 
abzuziehen hätte. Die Gesamtkosten der Auswechslung würden also 1830 + 330 
— 2160 Mark betragen haben. Es sind somit in den vorliegenden Fällen durch 
die lie Verwendung der Druckluftanlage 2040 Mark gespart worden.**) 


.) Auch dann bleibt der Erfolg aus, wenn die Adern dick mit leicht quellendem 
Papier bewickelt sind. Solche Kabel müssen, auch wenn Drucklufteinrichtungen 
zur Verfügung stehen, fast stets in alter Weise getrocknet oder ausgewechselt werden, 
weil sie mit Druckluft nur dann zu behandeln sind, wenn sie noch wenig Wasser 
aufgenommen haben. Im Interesse einer schnellen Beseitigung der Kabelfehler muß 
zum Isolieren der Adern Papier von kleinster Quellfähigkeit in möglichst geringer 
Menge verwandt werden. 

**) Nach dem Übergange zum Z B -Betrieb ist die Auswechslung stark durch- 
näßter Kabel selten zu vermeiden, weil sich das Papier schnell elektrolytisch mit 
Kupfersalz durchsetzt und dadurch an Isolierfähigkeit einbüßt. 
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Der wirtschaftliche Nutzen, den das Fernsprechamt aus der. Kabeltrock- 
nungsanlage zieht, läßt sich im übrigen nur in seltenen Fällen so durch Zahlen 
belegen, wie es eben geschehen ist. Der Hauptwert der Anlage in technischer und 
wirtschaftlicher -Hinsicht liegt darin, daß sie das Auftreten von Störungen im 
Fernsprechbetriebe verhütet und nicht nur die oft sehr kostspieligen Instand- 
setzungsarbeiten erspart, sondern auch den Gebührenverlusten vorbeugt, die 
stets durch Leitungstörungen verursacht werden. 

Für die Druckluftentstäubung lassen sich wirtschaftliche Vorteile nur schwer 
berechnen. Wohl weiß man, daß verstaubte Apparate mit Druckluft schneller 
und gründlicher gereinigt werden als früher mit Lappen und Bürste, und daß 
die rechtzeitige Entstäubung der Klinken und anderer Kontaktteile im Fern- 
sprechsystem für die Zukunft vielen Störungen vorbeugen, Mechanikerkräfte er- 
sparen und die Lebensdauer der technischen Einrichtungen des Amtes verlängern 
wird ; vorläufig aber kann, solange noch keine Belege für die Vergangenheit vorliegen, 
nicht angegeben werden, wie hoch sich dieser Nutzen kapitalisiert stellen würde. 

Ebensowenig läßt sich schon jetzt angeben, in welchem Umfange die Ver- 
wendung der Entstäubungsanlage zum Reinigen der Decken, Wände, Luftfilter, 
Luftkanäle und Kleiderschränke wirtschaftlichen Nutzen bringt. Vor Ein- 
richtung der Entstäubungsanlage konnten diese Arbeiten mangels geeigneter 
Reinigungsmittel nur mangelhaft oder gar nicht ausgeführt werden, obwohl sie 
zur Verbesserung der Luft in den Betriebsälen und Kleiderablagen sehr erwünscht 
gewesen wären. Man mußte sich z. B. damit begnügen, Decken und Wände 
von Zeit zu Zeit durch einen neuen Farbenanstrich zu übertünchen. Soviel ıst 
aber schon jetzt zu sehen, daß der Anstrich in den Räumen des Fernsprechamts 
viel seltener wird erneuert werden müssen als in anderen Häusern, wo kein Ent- 
stäuben möglich ist. 

Vorläufig stehen also den Mehrausgaben, die das Entstäuben verursacht, nach 
keine nennenswerten Ersparnisse gegenüber. Dagegen treten die technischen 
und ideellen Vorzüge einer wirksamen Staubentfernung jedem Besucher des 
Fernsprechamts deutlich vor Augen, wenn er die Sauberkeit im Inneren der teclı- 
nischen Einrichtung und in den Kleiderablagen mit den Zuständen bei anderen 
gleich alten Ämtern vergleicht, wo keine Entstäubung möglich ist. Zweifellos 
wirkt die Reinlichkeit und Staubfreiheit der Räume günstig auf das Befinden der 
Personen ein, die sich während vieler Tagesstunden darin aufhalten, dort arbeiten 
und meist andauernd sprechen müssen. Deshalb darf man wohl mit Sicherheit 
darauf rechnen, daß die Staubfreiheit der Räume die Leistungsfähigkeit der Be- 
amten steigern, die Zahl der Erkrankungen vermindern und so in Zukunft wesent- 
liche Ersparnisse bringen wird. 


Die Kosten der Druckluftanlage und des Betriebs. 


Im ganzen hat die sehr umfangreiche ortsfeste Druckluftanlage in Hamburg 
einschließlich Aufbau und mit allenı Zubehör an Apparaten für sämtliche Ver- 
wendungszwecke II 170 Mark gekostet. Davon entfallen 

a) auf die Teile, die beim Kabeltrocknen und beim Entstäuben benutzt 
werden (Motor nebst Anlasser und Schalttafel, Kompressor, Wind- 
kessel mit Wasserkühlung und Rohrleitung bis zum Kabelschacht) 
einschließlich aller Aufstellungskosten 4500 Mark, 

b) auf die zum Entstäuben dienenden Teile (618 m Rohrleitung mit 
57 Zapfstellen, fertig verlegt und abgeprüft, nebst Beschaffung der 
Druckluftschläuche, Staubsauger und Filter) 3300 Mark, 

c) auf Anlagen zum Prüfen und Trocknen der Kabel (Trockenkessel mit 
Zubehör, Rohrleitung zum Kabelbrunnen nebst 5 Zapfstellen, 500 Ge- 
windefüße mit Muttern, 6 Anschlußstutzen, 6 Manometer sowie Be- 
schaffung der nötigen Druckluftschläuche) 3370 Mark: 
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Benutzt wird die Anlage rund 3000 Stunden im Jahre, und zwar zu ®/,, für 
das Entstäuben und zu 4/,, für das Prüfen und Trocknen der Kabel. 

Bei Berechnung der Betriebskosten kann man zunächst die persönlichen 
Ausgaben für die Wartung der Maschinen ganz außer acht lassen, da die Arbeit 
recht klein ist und von den vorhandenen Maschinisten und Heizern mit besorgt 
wird. Das Entstäuben selbst erfordert 1850 Mark Gehalt für zwei zeitweise mit 
den Reinigungsarbeiten beschäftigte Unterbeamte, während für das Prüfen der 
Kabel etwa 2730 Mark an Gehalt und Arbeitslohn aufzuwenden sind. Diese 
Ausgabe wird jedoch voraussichtlich sinken, wenn erst sämtliche zur Zeit noch 
vorhandenen Fehler im Kabelnetze beseitigt sein werden. Die sächlichen Aus- 
gaben für Strom, Putz- und Schmiermittel betragen nahezu 35 Pf. für die 
Betriebstunde, bei 3000 Stunden im Jahre also 1050 Mark, wovon 630 auf 
das Entstäuben und 420 auf das Kabeltrocknen kommen. An Verzinsung und 
Tilgung endlich mögen 15 v. H. angesetzt werden, so daß auf das Entstäuben 

4500 15 ” 4500 I5 
| p +3300 10, und 830 Mark und auf das Kabelprüfen ( = +3370 Fr 
= rund 840 Mark entfallen. Insgesamt betragen dann die jährlichen Betriebs- 
kosten der Druckluftanlage 


a) für Entstäuben 1850+ 630+ 830 ............ 3310 Mark, 
b) für Kabelprüfen 2730 + 420+ 840 ........... 3990 Mark, 
zusammen .... 7300 Mark. 


An sich erscheint diese Summe hoch. Bedenkt man aber, daß die Druckluft- 
prüfung unbedingt notwendig ist, um die Betriebsfähigkeit des großen und 
oft durch Hochwasser gefährdeten Hamburger Kabelnetzes zu sichern, daß 
ferner nur mit Hilfe der Druckluftanlage die technischen Einrichtungen im neuen 
Amte auf lange Jahre sauber und betriebsicher gehalten werden können, und 
erwägt man endlich, daß es sich in Hamburg um die Erhaltung einer Fern- 
sprechanlage im Werte von 25 Millionen Mark handelt, so muß man zugeben, 
daß die Versicherungsprämie recht mäßig ist. 


Grundsätze für die Einrichtung von Druckluftanlagen. 


In den nächsten Jahren wird sich voraussichtlich auch in anderen Städten 
mit ausgedehnten Fernsprechkabelnetzen und großen Fernsprechämtern die 
Notwendigkeit herausstellen, leistungsfähige Druckluftanlagen zu beschaffen. 
Dann fragt es sich, wie groß man die Anlage machen, was man bei der Auswahl 
der Maschine beachten soll, und ob man sich besser für eine ortsfeste oder für eine 
fahrbare Einrichtung entscheidet. 

Eine zehnpferdige Druckluftanlage, wie sie Hamburg in ortsfester Form 
besitzt, ist für gewöhnliche Verhältnisse zu groß. Die zweipferdige fahrbare 
Anlage dagegen, die in Hamburg vor jener ortsfesten beschafft worden ist, hat 
in ihrer Leistung bisweilen nicht genügt, wenn sie beim Trocknen von Kabeln, 
deren Isolierpapier stark gequollen war, ausnahmsweise stark beansprucht werden 
mußte. Um für solche Fälle dem Stehenbleiben des Motors vorzubeugen, wird 
man künftig für die kleinen Druckluftanlagen einen dreipferdigen Motor nehmen 
müssen. Man hat dafür den Vorteil, mindestens 2 Kabel gleichzeitig (oder eines 
von zwei Seiten) mit Druckluft füllen oder auch einen Staubsauger der Borsigschen 
Art betreiben zu können, was mit einer zweipferdigen Anlage nicht möglich ist. 
Wenn gleichzeitig 3 bis 4 Kabel zum Prüfen angeschlossen oder zwei Staub- 
sauger betrieben werden müssen, ist eine fünfpferdige Anlage zu wählen. Weiter 
wird man wohl kaum zu gehen brauchen. 

Die Wahl des Antriebsmotors richtet sich vor allen Dingen danach, ob man 
die Druckluftanlage ortsfest oder fahrbar machen will. Bei ortsfesten Anlagen 
ist der Elektromotor das einfachste und sicherste Antriebmittel; dagegen, ist 
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man bei fahrbaren Anlagen auf den weit weniger bequemen, ziemlich empfind- 
lichen und dauernder Wartung bedürfenden Benzinmotor angewiesen. ‘Für die 
fahrbare Anlage spricht, daß sie in Störungsfällen nach der Fehlerstelle gebracht 
und unmittelbar an das naß gewordene Stück angeschaltet werden kann, wodurch 
die Wirkung natürlich erhöht wird. Eine ortsfeste Anlage dagegen hat den Vor- 
zug, bei gleicher Größe erheblich billiger und betriebsicherer zu sein. Es bietet 
sich aber ein Ausweg, die Vorzüge der fahrbaren Anordnung auch durch eine 
ortsfeste Anlage zu erreichen, indem man noch einen kleinen Stufenkom- 
pressor mit besonderem Elektromotor aufstellt, die getrocknete Druckluft, 
wie es in Berlin geschieht, auf 100 Atm. verdichtet und in Stahlflaschen hinein- 
preßt, die dann statt der fahrbaren Druckluftanlage nach der Fehlerstelle ge- 
schafft und über ein Reduzierventil, das den Druck auf die Gebrauchspannung 
ermäßigt, an die nassen Kabel angeschlossen werden. 

. Wir kommen also zu dem Ergebnisse, daß zum Prüfen der Kabel auf luft- 
dichten Abschluß eine ortsfeste Druckluftanlage am zweckmäßigsten ist, und 
daß zum Trocknen naß gewordener Kabel fahrbare Stahlflaschen sowie ein Stufen- 
kompressor zum Füllen der Flaschen als Ergänzung angeschafft werden müßten. 
Wo schon jetzt eine fahrbare Druckluftanlage älterer Art vorhanden ist, könnte 
man auf die Ergänzungseinrichtung verzichten. 

Wird nun eine ortsfeste Anlage zu 3 oder 5 PS beschafft, so entsteht die Frage, 
ob man die vorhandenen Maschinen in den Zeiten, wo sie für das Kabelnetz nicht 
gebraucht werden, zum Betriebe von Entstäubungsapparaten benutzen soll, 
wie es in Hamburg geschieht. Diese Frage wird stets zu bejahen sein, wenn man 
ohne allzu lange Rohrleitungen auskommen und alle Stellen, wo entstäubt werden 
soll, mit Hilfe dünner Preßluftschläuche erreichen kann. Es halten sich dann die 
Anschaffungskosten für die Entstäubungseinrichtungen sehr niedrig, und nur 
die Kosten für die Druckluft und das Personal fallen ins Gewicht. - Unter diesen 
Umständen wäre es geradezu unwirtschaftlich, wollte man die Druckluft nicht 
wenigstens für solche Reinigungsarbeiten benutzen, bei denen sie nachweislich 
eine nennenswerte Verbilligung und Verbesserung der alten Säuberungsverfahren 
bedeutet, also z.B. zum Entstäuben von Sicherungskästchen und anderen 
Apparaten in der Werkstatt. Doch auch für jene Verwendungszwecke, bei denen 
keine unmittelbare Ersparnis erzielt wird, wie beim Reinigen von Wänden und 
Kleiderschränken, ist die Benutzung der Druckluftanlage sehr zu empfehlen, 
weil nur mit ihrer Hilfe diejenige Sauberkeit erreicht werden kann, die aus 
Gesundheitsgründen allgemein angestrebt werden muß. 

Der letzte, aber nicht unwesentlichste Umstand, auf den man bei der Aus- 
wahl der Druckluftapparate zu achten hat, ist die stark schwankende Belastung 
des Kompressorss. Beim Trocknen undichter Kabel und beim Beginn einer 
Prüfung wird viel Druckluft verbraucht, im weiteren Verlauf einer Prüfung aber 
oft nur wenig, weil die Kabel, vorausgesetzt daß sie luftdicht abgeschlossen sind, 
nur langsam neue Luft aufnehmen, nachdem der Anfang sich einmal gefüllt hat. 
Ähnlich schwankt der Bedarf an Druckluft beim Entstäuben. Es muß nun aber 
gefordert werden, daß der Kompressor bei allen Belastungen Preßluft von prak- 
tisch gleicher Spannung liefert, und daß er, wenn die Nachlieferung neuer Luft 
nicht nötig ist, möglichst wenig Energie verbraucht, also leer läuft. Ein Bei- 
spiel, wie diesen Anforderungen genügt werden kann, bietet der beschriebene 
selbsttätige Druckluftregelapparat von Borsig. Natürlich sind auch andere 
Ausführungen denkbar, die den nämlichen Zweck erreichen, doch müßten sie in 
ihren Betriebsbedingungen, ihrer Zuverlässigkeit und Einfachheit der beschrie- 
benen Bauart entsprechen. Nur dann wird sich erreichen lassen, daß keine 
unzulässig starken Pressungen auftreten und keine Kraft nutzlos verloren geht. 
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Die alten Harz INC OHREN und Postanlagen.* 
Mittelalter, Neuzeit bis 1750.) | 


y on Kasch, Postdirektor in Bad Harzburg. 


. Der Harz ist ein zwischen Seesen (W), Mansfeld (O), Wernigerode N) i und 
Nordhausen (S) gelegenes, elliptisches Massengebirge, das sich machtvoll und 
weithin sichtbar aus der Norddeutschen Tiefebene emporhebt und in dem 
II42 m hohen, alle anderen Harzkuppen überragenden, sagenumwobenen 
Brocken einen Anziehungs- und Aussichtspunkt: ganz besonderer Art besitzt. 
Der Name Harz (Haertz) wird zuerst in einer Urkunde von 781 genannt. Am 
jetzigen Harzrande lagen zur Regierungszeit Karls d. Gr. (768 bis 814) 
noch keine Siedlungen ; diese entstanden zunächst am Austritte der Flüsse aus 
dem Harze, als das Christentum sich mehr und mehr ausbreitete. Die Besied- 
lung ging im Mittelalter in den Tälern aufwärts bis in die Gegend von Schierke 
(5 km östlich vom Brocken) und Torfhaus (8 km westlich vom Brocken); erst 
in der Neuzeit wurden Schierke (1590) und Torfhaus (um 1730) gegründet und 
der Brocken (1800)**) besiedelt. 

Der 620 qkm große Oberharz — westlich vom Brocken — gehörte ausschließ- 
lich, Goslar von 1157 bis 1788, zu Braunschweig, fiel dann zum größten Teile an 
Hannover und 1866 an Preußen. Von den 2030 qkm Flächeninhalt des Harzes 
entfallen jetzt ır&o auf Preußen, 740 auf Braunschweig und IIo auf Anhalt. 


Urkundlich nachgewiesen sind: 


a) am Nordrande des Harzes: 887 Drübeck, 922 Quedlinburg, 937 Thale, 
961 Gernrode, 964 Abbenrode, 979 Goslar, 995 Ilsenburg, um .I000 
Wernigerode, 1063 die Harzburg, 1138 Neustadt unter der en 
jetzt Bad Harzburg, 1311 Vienenburg; 

b) am ÖOstrande: 974 Mansfeld, 994 Eisleben, 1074 Ballenstedt; 

c) am Südrande: 874 Nordhausen, 874 Ellrich, 1120o Walkenried, 1154 

| Ilfeld, 1157 Herzberg, 1190 Lauterberg ; 

. d) am Westrande: 973 Seesen, 975 Gittelde, 1130 Osterode; 

e) im Inneren: 935 Bodfeld, 964 Harzgerode, 990 Elbingerode, 1208 
Kloster Zella (Zellerfeld), 1257 Hohegeiß, 1487 Andreasberg, 1500 Oder- 
brück, 1518 Braunlage, 1590 Schierke, 1743 Brocken-Wirtshaus auf 

‘ der Heinrichshöhe 1044 m, 1750 Torfhaus, 1800 Gasthaus auf dem 
‚Brocken. E | 


I. Die alten Verkehrswege. 


Der Verkehr zwischen den Siedlungen schuf Fußpfade, mia Reit- und 
Fahrwege, im 17. und 18. Jahrhundert Poststraßen. 


Frachtstraßen am Harzrande. 
Die großen Handelstraßen zwischen Süd- und Norddeutschland umgingen 
den Harz, seinen Rand umzogen folgende Straßen: 


*) Quellen: Harz-Zeitschrift, Band ı bis 43. Braunschweiger Magian Günther, 
Der Harz. 
**) Das alte podena stand von 1743 bis 1800 auf der Heinrichshöhe, 
1/, Stunde unterhalb des Brockens nach Schierke zu. Hier hat Goethe 1783 und 1784 
übernachtet und sich in die Brockenfremdenbücher eingetragen. Faust und Mephisto 
läßt er »aus der Gegend von Schierke und Elend« über Heinrichshöhe zum zauber- 
tollen Brocken aufsteigen. (Der französische Übersetzer des »Faust« schreibt »aus der 
Gegend der Schurken "und Elenden« — la scene se passe entre coquins et miseres.) 
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I. Die Frankfurter Straße von. SW über Cassel, Göttingen, 
©- Northeim, Ildehausen, Seese; ‚Hahausen, Lutter a. B. nach Braun- 
 schweig.. Ä oo 


-` 2. Die Augsburg- Niriberter e E Hehe 
DE Straße von S über Coburg, Rodach, Hildburghausen, Themar, 
- Meiningen, Schwallungen, Schmalkalden, Gotha, Lenea. Mühl- 
-hausen (Thür.), Heiligenstadt, Duderstadt, Badenhausen, Gittelde, 
Seesen, nach Bockenem ; ein Zweig ging nach NO nach Braunschweig, 

der andere nach NW nach Hildesheim, Celle, Hamburg. 


3. Die Ostthüringische Straße von Erfurt über Sonders- 
hausen, Nordhausen, Walkenried, Tettenborn, Osterhagen, Scharzfeld, 
Herzberg, Osterode, Gittelde, Seesen, Lutter a. B. nach Braunschweig. 


4. Die Leipziger Straße von SO über Halle, Eisleben, Mansfeld, 
Ermsleben, Quedlinburg, Halberstadt nach Pa, Eisleben, 
Sangerhausen, Nordhausen. 


5. Die »Alte Straße« von Goslar über Oker, Lukaszoll (4 km nördlich von 
Harzburg), Abbenrode nach Halberstadt. Sie wird schon in einer Ur- 
. kunde von 1455 »die alte« genannt; sie ist daher Jahrhunderte vorher 
angelegt worden. Wahrscheinlich gehörte sie zu den »Königstraßen«, 
da keines der im ıo. oder ıı. Jahrhundert gegründeten Dörfer des 
Amtes Harzburg*) und der angrenzenden Gebiete in unmittelbarer 
Nähe der Straße liegt. Man hielt von den Königstraßen die Sied- 
lungen fern; nur Wegestationen, die curtes, wurden an den König- 
‚straßen angelegt. Zu diesen gehörte sicherlich die schon 964 erwähnte 
curtis Abbenrod in pago Hartego ı Tagemarsch von Goslar. 


Die unter ı bis 5 aufgeführten Straßen hatten seme bedeutenden Höhen 
zu überwinden. | 


Die N/S-Querstraßen. 
I. Wernigerode- Hasselfelde- Nordhausen 


Östlich vom Brocken führte eine alte Harzstraße von Werni- 
gerode nach Elbingerode. Von Elbingerode ging ein Zweig — der Treck oder 
Trockweg — nach S, übersetzte die Rapbode in der Großen Trogfurt und 
die vereinigte kalte und warme Bode in der kleinen Trogfurt und lief über 
Hasselfelde nach Nordhausen. 

Der Trockweg bildete einen Teil jener großen Straße von Italien nach den 
Nordseeländern, die uns der Abt Albert vom Marienkloster zu Stade (1232 bis 1240) 
in den Annales Stadenses nach ihren einzelnen Stationen beschreibt: Brixen, 
Sterzing, Insbruck, Mittenwald, Partenkirchen, Donauwörth, Würzburg, Mei- 
ningen, Schmalkalden, Gotha, Langensalza, Nordhausen, Hasselfelde, Werni- 
gerode, ASnWE, Braunschweig, Celle, Stade. 


2. Wernigerode-Bodfeld-Nordhausen. 

Von Elbingerode ging etwas westlich von dieser Straße der von den Kaisern 
so oft benutzte Weg nach Bodfeld (Jagdhaus, Mittel- und Sammelpunkt für die 
Harzbewohner bei den Königsumzügen)**), Ilfeld und Nordhausen. 

In Bodfeld mündete von W die Straße von der Oderquelle über Elend ein 
und ging nach O zum Trockwege weiter. 


*) Die alte Straße im Amtsbezirk Harzburg, von Wierils.. Braunschw. Magazin. 
**) Bodfeld lag in der Nähe des jetzigen Königshof bei Rothehütte, Station der 
Harzquerbahn. 
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3. Goslar-Osterode. 


Westlich vom Brocken führte eine Straße von Goslar über Clausthal nach 
Osterode. Die wichtige Kaiser- und Handelstadt Goslar hatte bis etwa 1650 
keine Fahrstraße nach Westen. Die Goslarschen Kaufherren suchten daher 
durch den Bau einer Straße über den Hochharz nach Osterode Anschluß an die 
hier von Süddeutschland herankommenden Frachtstraßen zu gewinnen. Von 
der Goslar-Osteroder Straße zweigte bei Kufueß, etwa 2 km nördlich vom 
jetzigen Zellerfeld, der Housterweg in südöstlicher Richtung auf der Wasser- 
scheide zwischen Söse und Lerbach nach Osterode ab. Vom Housterwege ging 
ı km östlich von Clausthal der Sperbersweg über das jetzige Altenau zum 
Brockenfeld und mündete hier — beim jetzigen Torfhaus — in die alte Straße 
Harzburg-Ellrich. 


4. Goslar-Ellrich-Nordhausen. 


Östlich von der Straße Goslar-Clausthal-Osterode lief ein wahrscheinlich 
aus dem 9. Jahrhundert stammender Heidenstieg von Goslar über Oker, zwischen 
Adenberg und Goldberg hindurch an den Quellen der Bleiche, Romke, des Riefen- 
und Spitzenbachs, der Kalbe, der Radau (beim jetzigen Torfhaus), der Oder 
(beim jetzigen Oderbrück) westlich am Achtermann und dem jetzigen Braun- 
lage nach Walkenried, Ellrich und Nordhausen. Dieser Pfad wird in einer Ur- 
kunde vom Jahre 1000 noch als »semita«, in einer solchen von 1258 aber schon 
als »via« bezeichnet. Auf der ältesten vorhandenen Harzkarte aus den 
Jahren 1527/1540 heißt der Weg »alde Straß« und die Teilstrecke zwischen 
Riefenbach und Kalbequelle »iserne Weg«. Hier lagen Magneteisensteingruben, 
die früh ausgebeutet wurden. 

Goslar hatte in dieser »alden Straß« eine für Erzfuhren und zweiräderige 
Karren im Sommer gut benutzbare Verbindung nach dem Südharz. Im Winter 
war die Straße wegen der Schneeverwehungen, die noch jetzt den Posten bei 
Torfhaus (810 m) so viel Schwierigkeiten machen, meist unbenutzbar. 


5. Neustadt-Harzburg-Ellrich-Nordhausen. 


Die im frühen Mittelalter von Hamburg und Lübeck über Braunschweig, 
Ohrum, Heilige Kreuzberg (Werla), Schladen, Vienenburg, Lukaszoll, Westerode 
heranziehende, über den Harz führende »Harze Straße« hieß von Neustadt-Harz- 
burg bis Braunlage auch die »alte Straße«. Sie ging durch den 1138 urkundlich 
nachgewiesenen Flecken Neustadt (am Fuße der Harzburg), von da an der 
Radau entlang bis zum Fuße des Radauberges, an diesem steil empor*) bis zum 
jetzigen Marienteich und vereinigte sich 2!/, km weiter südlich (beim jetzigen 
Stein 9,7) mit der von Goslar heranziehenden alten Straße. 


6. Der alte Kaiserweg. 

Der »alte Kaiserweg« — ein Heidenstieg — führte von Goslar über Oker 
nach der Burg Harzburg auf dem Gr. Burgberg (483 m), von da, immer auf der Höhe 
bleibend, quer über den Harz nach Ellrich. Er lief ı km östlich vom jetzigen 
Torfhaus zwischen Schubenstein, Quitschenberg (880 m), Hopfensäcke hindurch 
nach Oderbrück (781 m) und von da zusammen mit den beiden von Goslar und 
Neustadt kommenden alten Straßen über Königskrug (alt), Neuschloß**) ( Jagd- 
haus mit Turm) nach Ellrich. 

*) Beim Stein 4,8 der Kunststraße Harzburg-Braunlage ist die Wagenspur noch 
zu erkennen. 

**) Die Grundmauern von Neuschloß liegen in der Wiese des jetzigen Königs- 
krugs an der Poststraße Harzburg- Braunlage. Als diese Straße 1820/1830 gebaut 
wurde, verlegte man den alten Königskrug vom Fuße des Achtermann, wo die Grund- 
mauern noch vorhanden sind, 2 km südlich an die neue Poststraße. 
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Der »alte Kaiserweg« war im Mittelalter nur Fuß- und Reitweg. Er ist jetzt auf 
der Strecke Schubenstein bis Oderbrück fahrbar. Diese Strecke ist auf der Karte 
des Amtes Harzburg*) vom Jahre 1682 von Ernst als »via oder Blockschleiffe« 
bezeichnet. 

7. Die Elendstraße. 


Die etwa um das Jahr Iooo entstandene Elendstraße ging wahrscheinlich 
von dem an der Ecker gelegenen Abbenrode, Station der »alten Straße« Goslar- 
Halberstadt aus, an der Ecker aufwärts bis zur Quelle und dann von der Bode- 
quelle abwärts die Bode entlang nach dem heutigen Schierke und Elend zu. 
Archivrat Dr. Jacobs in Wernigerode weist 6 Stationen der Elendstraße 
(Elend = Fremder, Wanderer) nach: 

I. die Zelle und spätere Probstei Wanlefsroth,**) 
Elendshof an der Ecker, oberhalb des heutigen Eckerkrugs, 
Elendsburg in der Nähe des jetzigen Dorfes Elend (Harzquerbahn), 
Elend (jetzt Eisenbahnstation und Postagentur), 
Elendskapelle in der Quellgegend des Kronenbachs, SSW von Braunlage, 
Elendskapelle zum hohen Geißt— jetzt Hohegeiß, höchstes Dorf im Harz. 

Die Elendstraße ist nie eine Handelstraße von einiger Bedeutung gewesen; 
sie wurde nur von Fußgängern und als Pfad für Maultiere benutzt. 

Über den Zeitpunkt der Anlegung der bisher aufgeführten, meist im frühen 
Mittelalter entstandenen Straßen geben weder Urkunden noch Chroniken noch 
alte Harzbücher Auskunft. 


8. Neue Straße. 


Aus neuerer Zeit ist bekannt, daß die »alte Straße« Harzburg-Braun- 
lage in den Jahren 1755 bis 1758 neu gebaut und nun die »neue Straße« genannt 
wurde.***) Anlaß zum Ausbau gab der Umstand, daß Preußen 1748 den Zoll 
im Halberstädtischen für die nach Sachsen bestimmten Waren erheblich erhöht 
hatte und Leipzig in ernstliche Besorgnis um seinen Handel kam. Einen Teil der 
Kosten des Ausbaues, 1276 Taler, trugen die meist beteiligten Kaufleute 
Sachsens, Thüringens und Frankens. Während ein Fuhrmann Andreas Seiden- 
stücker aus Nordhausen 1748 auf der »alten Straße« mit seinem zweiräderigen 
Fuhrwerke von Harzburg über Torfhaus nach Braunlage 8 Tage unterwegs war, 
fuhr man 1758 auf der »neuen Straße« die 24 km lange Strecke von Harzburg 
nach Braunlage in 6 Stunden.f) 


DNP N 


Q. N E E E 
Wernigerode 
In der Grafschaft Wernigerode ließ Graf Christian Ernst im Jahre 1743 von 
llsenburg und Wernigerode Wege für zweiräderige Karren bis zum Gipfel der 
Heinrichshöhe — 1/, Stunde unterhalb des Brockens nach Schierke zu — an- 
legen, um den dort gewonnenen Torf schnell zu Tal zu bringen. tt) Zugleich ließ 
er auf der Heinrichshöhe zwei einstöckige Häuser errichten, das eine als Unter- 
kunftshaus für die Torfarbeiter, das andere für den gräflichen Hofstaat. Die 
Wege wurden bald von Brockenbesuchern zur Auffahrt zum Brocken benutzt; 
die Strecke von der Heinrichshöhe bis zum Brocken mußte zu Fuß zurück- 
*) In der Herzoglichen Kammer zu Braunschweig. 
**) Die Grundmauern von Wanlefsroth liegen 5 km östlich von Harzburg im 
Schimmelwald im sog. Zellholz. 
***) Chronik von Harzburg vom Forstschreiber Leonhard 1825. 
+) Die Personenpost legt jetzt die Strecke in 4 Stunden zurück. Große Steigung 
von Bad Harzburg Bf. (239 m) nach Torfhaus (810 m), dann abwärts über Oderbrück 
(78ı m) nach Braunlage 600 m. Der Kraftomnibus gebraucht ı?/, Stunden. 
++) Schröder, Abhandlung vom Brocken, 1785. 
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gelegt werden. — Als 1800 auf dem Gipfel des Brockens ein Gasthaus erbaut 
wurde, legte man die Fahrstraße am Hange der Heinrichshöhe entlang und 
führte sie in großer Windung zum Brocken-Kulm empor.*) 


II. Die ältesten Postanlagen im Harz.**) 


Um das Jahr 1200 vermittelten Klosterbrüder den Briefverkehr von Kloster 
zu Kloster; sie nahmen gelegentlich auch von anderen Personen briefliche Mit- 
teilungen mit. Die Schreibkunst war damals im Harz und den angrenzenden 
Ländern noch recht wenig verbreitet und wurde meist nur in den Klöstern 
gepflegt. In den Jahren 1241 bis 1250, als Braunschweig und Goslar der Hansa 
beitraten, hatte der Briefverkehr noch keine erhebliche Ausdehnung, obgleich 
auf den um und durch den Harz laufenden Straßen bereits ein lebhafter Handels- 
verkehr zwischen den norddeutschen Städten Hamburg, Lübeck, Bremen und 
Braunschweig und den Staaten an der Donau und am Mittelmeere bestand. Die 
Kaufleute erledigten damals ihre Geschäfte noch am liebsten persönlich. Erst 
im 14. Jahrhundert entwickelte sich im Harz das städtische Botenwesen. Um das 
Jahr 1350 werden zuerst Botengänge von Hamburg über Braunschweig, Wernige- 
rode, Nordhausen nach Nürnberg erwähnt. Die Stadt Braunschweig hielt um 
diese Zeit Pferde, um ihre Briefe zu jeder Zeit befördern zu können; die Ab- 
fertigung der Boten wurde durch Anschlag und Ausruf bekannt gemacht, damit 
auch Privatleute Gelegenheit erhielten, Briefe mitzugeben. Für reitende Boten 
von Braunschweig nach Hildesheim, Schöppenstedt und Goslar wurde eine 
Vergütung von I Schilling, nach Harzburg von 2 Schilling erhoben. Die Boten 
von Nordhausen nach Goslar, Hildesheim, Erfurt usw. erhielten Bezahlung 
nach den Nordhäuser Wachstafeln von 1358.***) Aus dem Jahre 1486 ist ein von 
Wolfenbüttel ausgehender landesherrlicher Botenkurs bekannt, der die West- 
harzorte Seesen und Herzberg berührte und in Ansbach endete. Um das Jahr 1500 
sind in Stadtrechnungen von Goslar Etatstitel für beamtete Boten angesetzt, 
die zu Fuß oder zu Roß unter des Kaisers Schutze und gewehrt mit dem Stadt- 
schilde die Bestellungen ausrichteten. Postwagen gab es I500 so wenig als 
regelmäßigen Boten- und Wagenverkehr von Goslar aus nach den Harzstädten. 


Die Hamburg-Nürnberger Botenpost. 


Für den kaufmännischen und Privatbriefverkehr des Harzes kommt im 
Mittelalter und im ı. Jahrhundert der neueren Zeit einzig die Hamburg-Nürn- 
berger Botenpost in Frage. Sie berührte die Orte Bergedorf, Zollenspieker, Lüne- 
burg, Amt Ebstorf (Nähe von Ulzen), Gamsen, Gifhorn, Braunschweig,t) Wolfen- 
büttel, Hornburg, Osterwieck, Schauen, Wasserleben, Wernigerode, Elbingerode, 
Hasselfelde, Stolberg, Nordhausen, Gotha, Coburg. Die Botenpost hatte bis 
zum Anfange des 17. Jahrhunderts in Hamburg Anschluß an die von da aus- 


ART Wernigerode 
) Die Brockenbahn Nordhausen 
1898 in Betrieb. Kunststraßen führen nur von Ilsenburg und Schierke zum Brocken. 
Von NW, W und S (Bad Harzburg, Torfhaus, Oderbrück und Braunlage) gibt es nur 
Fußpfade. Der von Torfhaus zum Brocken führende Pfad heißt Goetheweg. Von 
Torfhaus machte Goethe am 10. Dezember 1777 die berühmte Brockenbesteigung. 
....**) Quellenchroniken von Braunschweig, Goslar, Nordhausen usw.; Matthias, 

»Uber Posten und Postregales. Stephan, »Preußische Poste. »Geschichte der Hansa: 
von Prof. Berthold, 1909. 

***\ In der herzogl. Bibliothek in Wolfenbüttel befindlich. 

+) Braunschweig nahm im Hansabund einen hervorragenden Platz ein: es war 
Hauptstadt des 3. (sächsischen) Quartiers. Die freie Stadt Braunschweig wurde 1671 
von den Herzögen von Wolfenbüttel usw. unterworfen, zur Residenz erhoben und 
erhielt ein Zentral-Postamt. 


, Dreiannen, Schierke, Goetheweg ist seit 
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gehenden Hansa-Botenzüge Lübeck-Stettin-Riga, Bremen-Amsterdam; in 
Nürnberg schlossen die Botenposten nach Leipzig, Stuttgart, Wien an. 

In Wolfenbüttel zweigte um 1550 der herzoglich braunschweigische Botenkurs 
nach dem Westharz ab und lief über Seesen, Herzberg nach Ansbach; Privat- 
briefe nahmen die Boten nach Ansbach wahrscheinlich nicht mit. Von 1569 
bis 1589 bestand eine Reitpost*) von Wolfenbüttel über Halberstadt, Aschers- 
leben, Cönnern, Halle nach Leipzig; diese durfte von 1587 ab vom Publikum 
benutzt werden. 

Im Jahre 1616 erhielt die Hamburg-Nürnberger Botenpost an zwei neu er- 
richtete Taxissche Reitposten Anschluß: in Hamburg über Rotenburg, Verden, 
Nienburg (Weser), Minden nach Cöln, in Gotha an den Kurs Frankfurt (Main), 
Gotha, Erfurt nach Leipzig. Die Botenpost wurde bis 1650 zu Fuß (in drei 
Abschnitten: Hamburg-Braunschweig, Braunschweig-Gotha und Gotha-Nürn- 
berg), später zu Pferde und hierauf zu Wagen befördert. Sie mußte die Brief- 
schaften der Fürsten, durch deren Gebiet sie lief, frei befördern. Von dem 
Publikum erhob sie im Jahre 1650 folgende Gebühren: 


A. für Briefe, einfach (1 Lot schwer): 
von Braunschweig nach Wernigerode, Stolberg (Harz).. ı Ggr., 


- - - Erfurt, Ilmenau, Coburg ..... 2 - 
- - - Bamberg, Nürnberg .......... 3 5 
B. für Pakete, für ı Pfund: 
von Braunschweig nach Stolberg (Harz) .............. I -, 
- - = SCOBUIE Museen 2 - 
- - - Nürnberg ....esesssesessoes. 3 =- ; 
C. für Personen: l 
von Braunschweig nach Erfurt ............. 3 Taler 12 Ggr., 
- - = Coburg Asse II - — 
- - - Nürnberg .......... I5 - — ; 


wobei eine Person Gepäck bis 50 Pfund frei hatte. 


Die Reise von Hamburg bis Nürnberg und umgekehrt kostete mit Ein- 
schluß der Zehrung, die der Schaffner besorgte, 20 Taler; die Wegelänge war 
auf 77!/, Meilen angenommen. 

Im Jahre 1652 wollte der Graf von Taxis die Hamburg-Nürnberger Boten- 
post beseitigen und eine Post von Nürnberg über den Harz durch die Grafschaft 
Wernigerode nach Braunschweig und Hamburg anlegen ; er fand jedoch heftigen 
Widerstand bei dem Rate der freien Stadt Nürnberg und vor allem bei dem Kur- 
fürsten von Brandenburg, der als Lehnsherr der Grafschaft Wernigerode den 
Durchgang nicht gestattete und auch den Herzog von Braunschweig be- 
stimmte, den Durchgang durch braunschweigisches Gebiet nicht zu dulden. 
Infolgedessen kam die Taxissche Post Nürnberg-Wernigerode-Hamburg nicht 
zur Einrichtung. Im Jahre 1710 befahl König Friedrich I. von Preußen, daß 
der Nürnberger Bote stets beim Posthaus in Wernigerode vorzufahren und 
alle Briefe und Pakete für Wernigerode und umliegende Orte zur Bestellung 
abzugeben, sich aber aller Briefeinsammlung in seinen Landen und insbesondere 
in Wernigerode zu enthalten habe. 

Die Nürnberger Botenfahrt verkehrte im Jahre 1712 wöchentlich zweimal 
hin und zurück; sie kam mittags 2 Uhr in Wernigerode an. Bald darauf wurde 
sie mit der sogenannten »Küchenpost« vereinigt, die von Hamburg über Braun- 
schweig, Hessen, Derenburg, Blankenburg nach Hasselfelde lief, und die die 

*) Sıe war von dem weitschauenden Herzoge Julius von Braunschweig mit dem 
Kurfürsten von Sachsen vereinbart; sie ging 1589 beim Tode des Herzogs Julius ein. 
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Hofhaltungen zu Braunschweig und Blankenburg mit Sachen für die Hofküche 
versorgte. Dem Nürnberger Boten war auf der »Küchenpost« ein Platz von 
Hamburg bis Hasselfelde eingeräumt und Freigepäck bis 120 Pfund gewährt. 
Von Hasselfelde fuhr der Nürnberger Bote mit eigenem Wagen über Nordhausen 
nach Nürnberg weiter. 

Dieses Privatunternehmen ist die einzige Anstalt, die den Verfall aller anderen 
um sie kursierenden Privatbotenposten auch nach Einführung der Taxisschen, 
brandenburgischen und braunschweigischen Posten überlebte. Sie ging um 1750 
ein; auf der in der fürstlichen Bibliothek in Wernigerode befindlichen Post- 
tabelle von 1756 ist sie nicht mehr aufgeführt. 


Reichs- (Taxissche) und Staatsposten am und im Harz 
(1600 bis 1750). 

Im Jahre 1615 hatte Kaiser Matthias dem Grafen Lamoral von Taxis das 
Reichs-Generalpostmeisteramt als ein neu angesetztes Regal »zur Befestigung 
des höchst wichtigen Postwesens« als Lehen erteilt. Schon 1616 gelang es dem 
Beauftragten des Grafen von Taxis, dem bewährten Postmeister v. Birgden aus 
Frankfurt (Main), Posten von Frankfurt über Fulda, Erfurt, Naumburg nach Leip- 
zig zu legen und auch — wenngleich »mit Leibes- und Lebensgefahr«*) — einen 
Kurs von Hamburg durch braunschweigisches Gebiet über Rotenburg, Verden, 
Nienburg, Minden bis Cöln einzurichten. Zwischen diesen beiden Kursen stellte 
die den Harz durchquerende Nürnberg-Hamburger Botenpost eine günstige 
Verbindung her. 

Der 1618 ausgebrochene Dreißigjährige Krieg brachte zunächst Stillstand 
in der Ausdehnung der Taxisschen Posten nach dem Harz und den angrenzenden 
Ländern. Der dürftige Zustand der durch diesen Krieg arg verwüsteten Gebiete 
reizte nicht zu solchen Anlagen. Durch ein Schreiben des Herzogs Friedrich 
von Braunschweig-Lüneburg an Kaiser Ferdinand III. vom 24. August 1638 
wird bestätigt, daß für den Postverkehr des Harzes während des Krieges 
allein die Privatbotenpost Hamburg-Weernigerode-Nürnberg bestand. Wieder- 
holt hatte der Kaiser die braunschweigischen Herzöge aufgefordert, Taxissche 
Posten durch ihr Gebiet am Westharzrande durchzulassen. Sie lehnten dies jedoch 
ab und übertrugen 1641 dem reichen Fuhrherrn Hinüber in Hildesheim die 
Anlegung von Posten in ihren Landen ;**) sie wollten die fremden Taxisschen 
Beamten und Postillione in ihrem Gebiete nicht dulden und die Posthoheit für 
sich behalten. 

Ein Fortschritt in der Anlage der Harzposten trat ein, als 1648 der 
DreißBigjährige Krieg beendet und das am Harz gelegene Bistum Halberstadt 
an das Kurfürstentum Brandenburg gefallen war. Der Kurfürst Friedrich 
Wilhelm errichtete 1649 in Halberstadt, ferner 1050 in der freien Stadt Braun- 
schweig mit Genehmigung des dortigen Rates Postämter und ließ die branden- 
burgische Staatspost von Berlin nach Cleve über Halberstadt und Braunschweig 
verkehren. Von Halberstadt besorgte der Goslarer Bürger Steffen Jürgen die 
Briefe nach Goslar weiter; von Braunschweig richtete 1653 der Posthalter 
Deichmann mit herzoglicher Genehmigung nach dem braunschweigischen Orte 
Clausthal über Goslar eine Postfahrt ein. Die Berlin-Clever Post kreuzte in Minden 
den Taxısschen Kurs Cöln-Hamburg und tat den Taxisschen Posten erheblichen 
Abbruch. Der Graf von Taxis versuchte nun unter kaiserlichem Schutze seine 
Posten in Brandenburg und Braunschweig einzuführen und den brandenburgi- 


*) Faulhaber, Chronik von Frankfurt (Main). 

**) Hinüber legte 1642 einen Postwagenkurs von Hildesheim über Hannover 
nach Bremen und eine Reitpost ebendahin und nach Cassel an. In Hessen-Cassel 
hatte die Regentin Amalie Elisabeth ihre Einwilligung gegeben. 
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schen Landespostmeister Matthias zunächst durch Bestechung für sich zu ge- 
winnen. Der Kurfürst setzte dem Vorhaben des Grafen energischen Widerstand 
entgegen,*) verbot den Taxisschen Posten den Durchzug durch sein Gebiet und 
beeinflußte den Herzog August von Braunschweig, die Taxisschen Posten auch 
in seinen Landen nicht zuzulassen. Herzog August untersagte dann auch 
1653 den Taxisschen Postillionen den Durchritt durch den braunschweigischen 
Ort Gandersheim. Jedoch schon 1659 ließ das Gesamthaus Braunschweig die 
Beförderung von verschlossenen Briefpaketen durch Taxissche Postillione unter 
der Bedingung zu, daß diese die herzoglichen Briefschaften frei beförderten, in 
‘den herzoglichen Landen aber weder Privatbriefe einsammelten noch verteilten. 
Um 1660 kamen nun die Taxisschen Postritte von Cassel über Seesen (West- 
harz),**) Braunschweig nach Hamburg und von Leipzig über Quedlinburg (Ost- 
harz) nach Braunschweig zur Einrichtung ; von Quedlinburg ließ vom Jahre 1676 
ab die Äbtissin Sophie von Quedlinburg ihren blauen Stiftswagen zum großen 
Verdrusse des Grafen von Taxis und des Herzogs von Braunschweig nach 
Goslar laufen, um Reisende, Briefe und Pakete zwischen Goslar und Ouedlin- 
burg zu befördern. 


Taxissches Postamt in Goslar. 


In Goslar trat 1670 ein Taxissches Postkontor in Wirksamkeit; der erste 
Posthalter und Postmeister in Goslar war der Stadtvogt Wetterling (1670 bis 1685), 
von dem aus dem Jahre 1680 ein Postbericht erhalten ist. Hiernach kamen 
1680 in Goslar wöchentlich 24 Taxissche***) reitende, 2 fahrende Halberstädter 
Posten und 3 Fußboten (Harzboten) an; ebensoviele Posten gingen ab. Außer- 
dem bestand noch die fahrende Post von Braunschweig nach dem Oberharz 
(Clausthal), die auch beim Taxisschen Postamt in Goslar vorfuhr. Der Post- 
meister erhielt als »Salarıum« einen bestimmten Anteil an dem Porto, ferner das 
Bestellgeld für Briefe und Pakete und als »wichtigstes Accidentz« das Ein- 
kommen aus dem Zeitungsvertriebe; dieser wurde auch als Monopol ange- 
sehen. Dazu kam noch der Gewinn aus den Extrafuhren. 

Im Jahre 1682 wurde Goslar Station des großen Kurses Berlin-Cleve, als der 
Große Kurfürst den Postenlauf von Halberstadt über Braunschweig nach 
Hildesheim aufhob und den Kurs von Halberstadt über Goslar nach Hildes- 
heim verlegte. 

Kurs Halberstadt-Cassel. 


Im Jahre 1690 errichtete der Nachfolger des Großen Kurfürsten einen Reit- 
postkurs von Halberstadt quer durch den Harz nach Cassel. Der Ritt ging über 
Derenburg, erreichte I Stunde östlich von Wernigerode den Harzrand, berührte 
Elbingerode, Ellrich, Stöckey und Duderstadt. Schon 1694 trat auf dieser Strecke 
auch eine Fahrpost in Wirksamkeit; zugleich wurden in Elbingerode und 
Duderstadt kurbrandenburgische Postanstalten eröffnet. Die brandenburgische 
Station in Duderstadt wurde bald ein Hauptknotenpunkt des Postverkehrs zwi- 
schen dem Norden und dem Süden Europas. Eine charakteristische Beleuchtung 


*) Stephan, Preußische Post, S. 42. Schreiben des Großen Kurfürsten an den 
Grafen von Taxis 1651, an den Kaiser 1652 und 1660. Schucht gibt im Archiv 1901, 
S. 120 oben unrichtig an, daß Herzog August von Braunschweig 1653 als erster 
norddeutscher Fürst Taxissche Posten verboten und der Große Kurfürst erst 1660 
der Einführung Taxisscher Post Widerstand geleistet habe. Der Große Kurfürst verbot 
nach Stephan schon 1651 den Taxisschen Posten den Eintritt in sein Gebiet; er hat 
also von den norddeutschen Fürsten zuerst gegen diese Posten Front gemacht. 

**) Cassel, Münden, Echte, Seesen, Braunschweig, Hamburg. 

***) Wöchentlich zweimal kamen an und gingen ab: die reitende Bremer, Casseler, 
Cölner, Erfurter, Frankfurter, Göttinger, Hamburger, Holländer, Italiener, Leipziger, 
Nordhäuser und Nürnberger Post. 
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der damaligen Postverhältnisse ist, was Stephan bezüglich der Station Duder- 
stadt erwähnt. Es bedurfte nämlich eines Zeitraums von 5 Jahren seit Be- 
stehen des Postamts in Duderstadt, bevor man die Entdeckung machte, daß der 
Briefverkehr aus Berlin, Pommern, Preußen, Rußland usw. nach Nürnberg, 
Augsburg und darüber hinaus nach Italien und umgekehrt schneller über Duder- 
stadt als über Leipzig ging. Dem brandenburgischen Residenten in Nürnberg 
versprach der dortige Taxissche Postmeister gegen ein Geschenk von Ioo Du- 
katen — unter der Bedingung, daß die Sache ganz geheim gehalten werde, — die 
Beförderung über Duderstadt statt über Leipzig nach und nach ins Werk zu setzen ; 
jedoch werde er auch in der Folge noch einige Briefe zum Schein über Leipzig 
senden müssen, um die sächsische Postverwaltung nicht zu verletzen. 


Postamt in Wernigerode. 


Wernigerode hatte 1694 noch keine Postanstalt. Um diese Zeit fehlte 
— wie es in den Reichstagsprotokollen von 1695 heißt — »mancher wohlansehn- 
lichen Stadt des Heiligen Römischen Reiches noch der Segen eines Postamts«. 
Erst 1699 wurde in Wernigerode ein kurbrandenburgisches Postamt errichtet, das 
wöchentlich zweimal Fahrpostverbindung nach Goslar und Halberstadt erhielt; 
mehrere Jahrhunderte hatte Wernigerode regelmäßige Verbindung nur durch 
die Hamburg-Nürnberger Botenpost nach Braunschweig und Nordhausen ge- 
habt. Der erste Postmeister in Wernigerode war Franz Halınstein ;*) das erste 
bekannte Postgebäude lag »am Klint«. **) 


Der Postkurs Halberstadt-Elbingerode-Cassel wurde auf Wunsch des Grafen 
Christian Ernst von Wernigerode vom Jahre 1715 ab über Wernigerode geleitet, 
dagegen lehnte das General-Postamt in Berlin die vom Grafen beantragte Post 
Wernigerode-Osterwieck-Braunschweig ab, teils der hohen Kosten wegen, teils 
auf Einspruch des Herzogs von Braunschweig, der eine Schädigung seiner Post 
Braunschweig-Goslar-Clausthal befürchtete. Auch gelang es dem Grafen 
nicht, die Leitung der ı Stunde östlich von Wernigerode vorbeilaufenden 
»Küchenpost« Hamburg-Blankenburg-Hasselfelde, die 1722 bis Stolberg weiter- 
geführt und dort mit der über Querfurt, Merseburg bis Leipzig gehenden Fahr- 
post »gelbe Kutsche« vereinigt wurde, über Wernigerode zu erreichen. 


Fahrposten im Westharz. 


Im Westen des Harzes richtete 1736 der Kurfürst Georg von Braunschweig- 
Lüneburg eine fahrende Post von Northeim über Osterode, Clausthal nach 
Goslar ein und dehnte 1737 die Hamburger fahrende Post von Osterode weiter 
über Scharzfeld bis Nordhausen aus. Nunmehr war eine ununterbrochene Reit- 
und Fahrpostenkette rund um den Harz mit vielen Abzweigungen quer durch 
den Harz von N nach S hergestellt. 


Harz-Poststraßen im Jahre 1774. 


Nach einer 1774 in Hannover entworfenen Postkurskarte gab es damals 
folgende Harz-Poststraßen: 

*) Hahnstein war 1710 noch Vorsteher. Matthias, Band 1, S.320, Postwesen in den 
Preußischen Staaten. ı. Vorsteher des Postwärteramts in Elbingerode war Adam Spörel, 
2. Johann Fleisch, a.a. O., S. 321. Duderstadt erhielt 1694 auch ein Taxissches Post- 
amt. Die jetzt besuchtesten Kurorte im Harz bekamen erst viel später Postämter. 
Ilsenburg 1791 ein brandenburgisches Postwärteramt, Neustadt-Harzburg 1819 eine 
braunschweigisch-lüneburgische Postexpedition, Braunlage 1838 ebenso. Postagenturen 
erhielten 1874: Torfhaus und Brocken, 1892 Schierke; dieses ist seit 1898 Post- 
amt lil; Bad Harzburg, seit 1903 Postamt l, Ilsenburg, seit 1905 und Braunlage, seit 
1506 Postamt Il. 

**, Gütige Mitteilung des Herrn Archivrats Dr. Jacobs in Wernigerode. 
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A. am Harzrande (die Harzorte sind nachstehend gesperrt gedruckt): 

a) ım N: Halberstadt-Goslar, benutzt von fahrenden preußi- 
schen und örtlichen Posten, 

b) im W: Braunschweig-Seesen- Echte-Northeim, benutzt von 
reitenden Taxisschen sowie reitenden und fahrenden braunschweigi- 
schen Posten, 

c) im S: I. Northeim - Osterode - Scharzfeld-Nord- 
hausen, benutzt von reitenden Taxisschen und fah- 
renden hannoverschen Posten, 

2. Nordhausen - Sangerhausen -Leipzig, benutzt von 
reitenden Taxisschen und fahrenden sächsischen Posten, 

d) im O: Eisleben-Mansfeld-Harckerode-OQOuedlin- 

burg, benutzt von reitenden Taxisschen und fahrenden 
preußischen Posten, 

Quedlinburg- Halberstadt-Braunschweig, benutzt 
von reitenden Taxisschen und örtlichen Posten. 


B. im Inneren des Harzes: 


I. Goslar-Zellerfeld-Clausthal-ÖOÖsterode, be- 
nutzt von fahrenden braunschweigischen und hannoverschen 
Posten, 

2. Halbersstadt-Wernigerode-Elbingerode-Königs- 
hof-Tanne-Benneckenstein, Hohegeiß-Zorge- 
Ellrich-Walkenried- Tettenborn-Stöckey-Duderstadt- 
Cassel, benutzt von reitenden und fahrenden preußischen Posten, 

3. Blankenburg-Hasselfelde-Stiege-Ilfeld, be- 
nutzt von fahrenden braunschweigischen Posten, 

4. Blankenburg-Hasselfelde-Stolberg, benutzt 
von fahrenden braunschweigischen Posten, 

5. Stolberg- Leipzig, benutzt von fahrenden sächsischen Posten. 


Postwechsel. 


Postwechsel hatten 1774 nur folgende Harzorte: Goslar, Seesen, Osterode, 
Scharzfeld, Elrich, Elbingerode, Blankenburg, Quedlinburg, Hasselfelde, Stol- 
berg und Nordhausen. Alle abseits der Poststraßen liegenden Orte waren ohne 
Postbeförderung. Erst 50 Jahre später trat in Preußen eine Landfußbotenpost 
ins Leben. 

Beschaffenheit der Poststraßen. 


Über die Beschaffenheit der Poststraßen im Oberharz bemerkt der Kammer- 
rat Rohr in seinem 1739 erschienenen Buche »Merkwürdigkeiten des Oberharzes«: 
»Die Haupt- und Postwege durch den Harz als über Osterode, Clausthal, Zeller- 
feld und Goslar sind größtenteils ausgebessert und in guten Stand gesetzet, so 
daß man mit einem gewöhnlichen Wagen, wie die ordinären Mietskutschen in 
Obersachsen (vierräderig) eingerichtet, ganz gut fortkommen kann. Die Wege 
von Nordhausen über Lutterberg*) nach Andreasberg sind noch erträglich, 
an anderen Orten sehr gefährlich und beschwerlich. Wer vorhat, den ganzen 
Harz zu passieren und von Reiten kein Liebhaber ist, soll sich der Harz-Cariole 
mit 2 Rädern, oben mit einem halben Himmel bedeckt, bedienen, die je nach 
der Last mit ı bis 3 auch mehr Pferden hintereinander bespannt werden.« Über 
die Poststraße Wernigerode-Nordhausen im Unterharz berichtet 1814 der Post- 
inspektor Schwarz, der mit der Wiedereinrichtung des Kurses Magdeburg- 
Halberstadt-Cassel betraut worden war: »Die Straßen im Harz sind mit Steinen, 


*) Lauterberg (Harz). 
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die lose in dem Wege liegen, fast bedeckt; sie führen durch viertelmeilelange 
Hobhlwege, wo sich kein Wagen ausweichen kann und es Mühe kostet, wenn man 
zu Pferde vorbei will. Schnell zu fahren, ist daher unmöglich, weil es niemand 
wegen der starken Stöße aushält. Mit Rücksicht hierauf muß die Post durch 
den Harz zu Pferde befördert werden und, um Stunden halten zu können, müssen 
Rittwege benutzt werden.« 


Seit 1814 sind im Harz zahlreiche Kunststraßen und Eisenbahnen gebaut 
worden. Jetzt erhalten nicht nur im Sommer selbst die höchsten Siedlungen des 
Harzes, Brocken (1142 m) und Torfhaus (Sıo m), regelmäßig ihre Post durch 
Schaffnerbahnpost und Kraftwagen, sondern auch im Herbst und Winter, wenn 
Eisenbahn und Kraftwagen ihren Betrieb eingestellt haben und Schneeverwehun- 
gen den Hochharz oft fast unzugänglich machen, durch Schneeschuhläufer (Land- 
Bad Harzburg 


briefträger von Schierke) *) und Räderschlitten [-—-_, ~- ,— - --Torfhaus). 
Braunlage 


LITERATUR. 


Verlagskatalog von Friedr. Vieweg u. Sohn in Braunschweig. 
1786 bis IQII. 


Am I. April hat die bekannte Verlagsbuchhandlung von Friedr. Vieweg 
und Sohn in Braunschweig das Jubelfest ihres 125-jährigen Bestehens feiern 
können und aus diesem Anlaß ein Gesamtverzeichnis ihrer seit 1786 ver- 
legten Werke aufgestellt. Ein stattlicher Band in geschmackvoller Aus- 
stattung legt Zeugnis ab von der rührigen Tätigkeit, die der Verlag entfaltet 
hat, und ruft beim Durchblättern die Erinnerung an manchen alten, lieben 
Bekannten wach; wir nennen nur Schoedlers Buch der Natur, Stöckhardts 
Schule der Chemie, Müller- Pouillets Lehrbuch der Physik und Meteorologie. 
Helmholtzs Vorträge und Reden, Schellens elektromagnetischen Telegraphen. 
Bekanntlich hat der Verlag von jeher die naturwissenschaftlichen Fächer be- 
vorzugt. Den raschen Fortschritten auf diesen Gebieten ist er durch Ver- 
anstaltung neuer Bearbeitungen gefolgt, an Stelle veralteter Werke sind neue 
Erscheinungen mit Namen von gediegenem Klange getreten. Voraufgeschickt 
ist dem Bücherverzeichnis eine Darstellung des geschäftlichen Entwicklungs- 
ganges mit anregenden ÄAusblicken in die Zeitgeschichte und ihre Kultur- 
regungen. Wenn im Schlußsatze dieses Abrisses die Hoffnung ausgedrückt 
wird, nach weiteren 25 Jahren ebenso befriedigt auf die Vergangenheit und 
ebenso vertrauensvoll in die Zukunft blicken zu können, wie heute, so wollen 
wir uns dem anschließen. Ein leistungsfähiger und kunstsinniger Verlag 
dient der Pflege der Wissenschaft, deren Erfolge er der Öffentlichkeit ver- 
mittelt. 


*) Der Brocken wird vom 16. Oktober ab bis Ende April wöchentlich dreimal 
von Schierke bestellt; Torfhaus hat vom 16. Oktober bis 15. Mai tägliche Personen- 
postverbindung von Bad Harzburg und Braunlage, von Mitte Mai bis Mitte Oktober 
Postbeförderung durch Kraftwagen. 
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Ergebnisse des deutschen Post-Überweisungs- und Scheck- 
verkehrs während der Kalenderjahre 1909 und 1910. 


I. Reichs-Postgebiet. 


Der am ı. Januar Igog im Reichs-Postgebiet und gleichzeitig in Bayern 
und in Württemberg ins Leben getretene Post-Überweisungs- und Scheckver- 
kehr hat von vornherein lebhaft eingesetzt und sich als eine Einrichtung er- 
wiesen, die wesentlich dazu beitragen wird, den Zahlungsverkehr durch Ein- 
schränkung der Barzahlungen zu verbessern. 


Der Postscheckverkehr hat sich in den ersten beiden Jahren folgender- 
maßen gestaltet. 


Postscheckkonten. 
Ende . Ende 
Dezember Dezember 

1909 | Iglo 
Bestand an Postscheckkonten beim Postscheckamte Berlin .......... 6.905 9443 
- - - - - Breslau ......... 2900 | 4003 
z - - Göln uoss.an8u% 6429 10151 
- - - - - Danzig.. ........ r288 | ı 505 
- - - - - Frankfurt Main’. | 3579 : 4712 
š - - - - Hamburg ....... 3 005 4 120 
= - - - - Hannover....... 2 450 3 393 
= - - - - Karlsruhe (Baden) | 2582 ' 3435 
- - - - - Leipzig ........-. 6639 ' 8971 


mithin Gesamtbestand an Postscheckkonten.... | 36 427 


Im zweiten Jahre ist also ein Zuwachs von 13 426 Postscheckkonten 
= 36,9 v. H. eingetreten. 


Archiv f. Post u. Telegr. 10. igir. 19 
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Über die Verteilung der Konten auf die einzelnen Länder und Provinzen 
sowie über den Stand und Beruf der Kontoinhaber geben die Übersichten 
S. 292 und 293 Aufschluß. 


Ergebnis des Postscheckverkehrs. 


Der Umsatz betrug .............. 9820801468 : 18451530915 
Davon waren: Ä 

Gutschriften ......2 22222220. 4 942 225 272 9 240 9506 062 

Lastschriften ....... 22.2220. 4 378 576 196 9 210 574 853 


Der Umsatz hat sich somit im zweiten Jahre gegenüber dem Vorjahre 
nahezu verdoppelt. | 


In welcher Weise sich die verschiedenen Arten von Gut- und Lastschriften 
auf die einzelnen Monate und auf die Postscheckämter verteilen, ist aus den 
Übersichten auf S. 294 bis 301 zu entnehmen. 


43 657 819 Stück 
177 Mark 31 Pf. | 134 Mark 27 Pf. 


18 351 556 Stück 


| 
! 
Gesamtzahl der Gutschriften.. | 
| 


Durchschnittsbetrag einer Zahlkarte 


Durchschnittsbetrag einer Übertra- 
gung von anderen Postscheck- 
Konten 


| 
1016 - 80 - | 960 - 72- 


Auf ein Postscheckkonto entfallen 
im Durchschnitt: 


572 Stück 908 Stück 
101 398 Mark 20 Pf. 121 857 Mark 78 Pf. 


Einzahlungen mit Zahlkarte.. 
ım Betrage von 


Einzahlungen mit Postanwei- 


A er Zee ee 18 Stück | 11 Stück 

im Betrage von 683 Mark 73 Pf. 296 Mark 13 Pf. 
Übertragungen von anderen 

Postscheckkonten ........ 75 Stück | 96 Stück 


im Betrage von| 70491 Mark 55 Pf. 91940 Mark o8 Pf. 


Gutschriften überhaupt (ein- 
schließlich der gutgeschrie- 
benen Zahlungsanweisun- 
Ben) naar hee 

im Betrage von 


665 Stück | I 014 Stück 
179001 Mark 214 716 Mark 
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Gesamtzahl der Lastschriften.. 


Durchschnittsbetrag einer Auszah- 
lung durch die Zahlstellen der 
Postscheckämter (Kassenscheck). 


Durchschnittsbetrag einer Zahlungs- 
anweisung » » 22.2.2222 


Durchschnittsbetrag einer Übertra- 
gung auf andere Postscheck- 
kontenos ariris EPEa REES 


Auf ein Postscheckkonto entfallen 
im Durchschnitt: 


Auszahlungen durch die Zahl- 
stellen der Postscheckämter 
(Kassenschecks).......... 


im Betrage von 


Auszahlungen durch die. Post- 
anstalten (Zahlungsanwei- 
SUNBEN) sen ia 


im Betrage von 
Übertragungen auf andere 
Postscheckkonten ........ 
im Betrage von 

Lastschriften überhaupt (ein- 
schließlich der Auszahlun- 
gen nach dem Ausland, 
über die von den Post- 
scheckämtern Postanwei- 


sungen oder Wertbriefe ge- 
fertigt worden sind)...... 


im Betrage von 


Gut- und Lastschriften über- 
haupt (Gesamtumsatz).... 


im Betrage von 


1909 
| 
5641 314 Stück 


3 405 Mark 75 Pf. 


438 - 90- 
I OOQ - I7 - 
15 Stück 


50 780 Mark 76 Pf. 


114 Stück 


1910 


10 848912 Stück 


3323 Mark 78 Pf. 


450 - O4- 
978 - ÓI- 
18 Stück 


59 537 Mark 7 Pf. 


141 Stück 


50 006 Mark 67 Pf. | 63 369 Mark 93 Pf. 


75 Stück. 
75 706 Mark 9ı Pf. 


204 Stück | 
176 696 Mark ' 


869 Stück 
355 697 Mark | 
| 


93 Stück 


90 849 Mark 98 Pf. 


252 Stück 


214.010 Mark 


ı 266 Stück 
428 726 Mark 


19° 
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nach Ländern und Provinzen geordnet. 


Die bei den Postscheckämtern des Reichs-Postgebiets eröffneten Konten, 


Zahl 


i a 
Länder und Provinzen, in denen | der Konten | Länder und Provinzen, in denen | der Konten 


die Kontoinhaber ansässig sind [| — - 
1909 | 1910 | 


| 


| | 
4403 5731 


Königreich Preußen: 


| 


, die Kontoinhaber ansässig sind | - - 


1909 1910 


| 
Übertrag. . . .| 33 403; 45 502 


Berlin und Umgebung......... ‘Fürstentum Waldeck.......... 14! 16 
Provinz Brandenburg (ohneBerlin - Reuß ä.L......... 66 80 
und Umgebung)...........-. 877 1386 _ a ORBORRERS 96 139 
Provinz Pommern .. ......... 539l 806 `. Schaumburg - Lippe 23 39 
- Ostpreußen ...... .... 410) 513 e Lippe eaaankencn- 601 8 
- Westpreußen ......... 617) 738] Freie Stadt Hamburg ......... 13511 1915 
- Posenzsssenisse: 490!) 5961 _ Fe r EEE 230 318 
-  Schlesien..........-.. 2700) 3706| _ s 7 IRRE 02 er 
Er SANN anlegen 1712| 2373| Elsaß-Lothringen ............ 786 1149 
- Schleswig-Holstein....| 722| 995 
_ annarr enea ı 801|) 2340 Reichs-Postgebiet im ganzen...| 36 131| 49 384 
- Westfalen ............ ı 831| 2 781 | 
E ISSN aSSaU Zar 2 560| 331 'I Königreich Bayern ..........- 39; 62 
Rheinprovinz ........2cer.2. 0. 5 581| 8046 | B Württemberg. ..... 7 16 
Hohenzollernsche Lande ...... 11 12], 


36 177| 49 462 


Königreich Sachsen ........... 4619 6259 | 
Großherzogtum Baden ......... 1772: 2246| Österreich.................... 160 259 
- Hessen ........ 1000, 1282| Ungarn .............. anre 15| 19 
- Mecklenburg- f Schweiz u: „ss an 6 63 
Senwernzenl: 255. :320 Belgiens. wusste 1 1 
7 Se TE: a m 6 A Dinemarkir...:c sense - 2 
2 E E Frankreich... ...cesesencscenn 4 4 
Weimar .....| 239] 339 "Großbritannien und Irland .... zl 4 
$ Oldenburg ..... 153 246] Italien o...on an 1o 2 
Herzogtum Braunschweig ...... 288 Een Luxemburg... uses: 2 5 
- Sachsen-Meiningen . 178 232f Niederlande... ............... 11 ı8 
- Sachsen-Altenburg . I 145| Rumänien ........22eersun... l 2 
- Sachsen-Coburg- | | Rußland.....ccceeceeseseeen. 2i 5 
BOB essiri 2 214] Spanien; sans essen 2! I 
” anal nz 154! 238] Deutsche Schutzgebiete in Afrika | I 
Prstenom e PONE a u 7 8 Tunis su 1 I 
_ Si | Vereinigte Staaten von Amerika 1 3 
Rudolstadt ..... 90: 105| Brasilien..........2.-02es0.... _ | 1 
Seite... .|33 403; 45 502 Insgesamt. . . -Í 36 427 49 853 
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Stand und Beruf der Kontoinhaber. 


Stand, Beruf usw. 
der Kontoinhaber 


Behörden und deren 
Kassen: 


a) Reichsbehörden...... 


darunter: 


Post-und Telegraphen- 
behörden Ä 


b`: Staatliche Behörden.. | 


(O 000000 0 ? 


darunter: 
Eisenbahnbehörden .. 


Justizbehörden........ 


c) Provinzial-,Kreis- und | 
Gemeindebehörden ... 


d) Militär- und Marine- ; 
behörden............ l 


Banken und Bankiers.. 


Genossenschaften (im 


darunter: 


Berufsgenossen- 
schatten ........... 


Spar- und Darlehns- 
(Vorschuß-)Vereine. 


Wirtschaftsgenossen- 
“schaften 


| 
Gewerbliche Unterneh- 
mungen und Kaufleute 
| 
i 


darunter: 
Apotheker........... | 


Bauunternehmer..... 
Bergwerke 
Buchdrucker ........ 


Buch-, Kunst- und | 
Musikalienhandlun- 


Fabriken ............. 


Handwerker......... 


1909 


220 


— 


132 


Zahl de 
Konto- 
inhaber 


ee 


1910 


Zahl der 
Konto- 
inhaber, 


| Stand, Beruf usw. 
' der Kontoinhaber 


und Kaufleute) 


Fortsetzung: 


| (Gewerbliche Unternehmungen 
i 


darunter: 


Hotels, Gastwirtschaf- 
ten und Pensionate 


| 
! 

| 
Ä Ingenieure ........ TE 
| 


Lotteriekollekteure... 


Theater und Vergnü- | 


gungsanstalten ..... 
; Zeitungsverleger 


Kaufleuteiselbständige) 
anderer Geschäfts- 


Gutsbesitzer, Gutsver- ' 
walter, Gutspächter, | 
land- und forstwirt- 
schaftliche Berriebe... | 


| Kirchliche Behörden... ' 


Krankenkassen ........ 


Öffentliche Anstalten 
(Krankenhäuser, Lehr- 
anstalten, Museen u. 


deli cnsecssorseeiae 


Privatpersonen (einschl. 
der Beamten, Militär- 
personen usw.)....... | 


| Vereine und Korpora- 
tionen 


I Versicherungsgesell- | 


schaften 


darunter: 


Feuer -Versicherungs- 
gesellschaften ...... | 


Lebens-Versicherungs- 
gesellschaften ...... 


'Zweiganstalten, Filialen, 
Generalagenturen usw. | — 
| | 


Zahl de 


293 


Konto- 
inhaber 


1909 


1 000 


Zahl der 


Konto- 
inhaber 


1910 


202 
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Gutschriften im 


Gutschriften in den einzelnen 


Einzahlungen mit Zahlkarte Einzahlungen mit Postanweisung 


Monat 


| Betrag 
Mark 


Betrag 
Mark 


Stück 


Januar........ 173 754 | 54066420 | 6.023 556790 ` 6ı 
Februar ...... 427473 | 101276669 | 77 ı6 560 | 053163 42 
März eseereasa 771189 152847 676 2 28917 ' 1347912 4 
April... russ 1035654 205317108  ı 32449 ' 1432948 08 
EEE 1275 308 , 217816737 ' 86 36202 | 1476853 
Juni.......-.. 1346952 || 233 785314 77 410644 1 535 200 3 
JUlin sen 1 613 440 | 281 236637 | 60 47 434 1 709 140 60 
August ....... 1530 994 || 262 132 246 13 50 592 Ä 1750990 ; 86 
September.... 1 589 077 |, 260028258 33 46033 | 1680913  — 
Oktober ...... 1 846427 3250140658 Qi 50902 ! 2010466 35 
November .... 1 060 128 i 339616974 vo 56419 | 2 097 969 94 
Dezember .... 2210003 ' 365865062 , 98 71.078 2 325 389 59 


Summe.... | 15 789 304 | 2 799 604 265 


Anm. Von dem im ï 4,1 der Postscheckordnung angegebenen Verfahren, die bei der Postanstalt 
des Wohnorts fùr sie eingehenden Postanweisungen ihren Postscheckkonten gutschreiben zu lassen, haben 
11073 Kontoinhaber Gebrauch gemacht. An Postanweisungen sind 3524 937 mit einem Gesamtbetrage von 
288 347307 Mark gutgeschrieben worden. 


Gutschriften in den einzelnen 


c tn - T green ae BEA _— - m nn o m a 


Einzahlungen mit Zahlkarte Einzahlungen mit Postanweisung 
| | 

Januar........ 2 228 299 | | 370 473 071 9 56 295 Ä 1934 321 04 
Februar ...... 2 000 007 328023453 76 > 2101804 : 52 
März ....0on0s 2335797 357985 220 56 74712 | 2 524 361 89 
April... sss 2 882 154 424 101 920 ; 75 8 |1 645 > | 98 
Mai... gafra 3 182 346 422 799047 . I4 37654 | 847 07 35 
Juni.....seeeh 3 176 093 395 105452 20 29 820 | 646 487 ie 
Juli... 2. 40 3 524 329 451 800 374 6 26.255 567845 | 72 
August ...... 3541281 | 445300020 85 26 104 | 527 020 32 
September.... 3 420 403 425 232092 89 23 222 493 955 63 
Oktober ...... 3 998 946 521 830 974 8 21 391 490 996 
November .... 4 120 216 540 507822 39 20217 | 419 421 3 
Dezember .... 4581447 , 561294026 | 19 43837 | 539704 | 34 

Summe.... | 39058218 5244 514 972 5 480 847 12 744 878 77 


Anm. Von dem im $4,ı der Postscheckordnung angegebenen Verfahren, die bei der Postanstalt 
des Wohnorts für sie eingehenden Postanweisungen ihren Postscheckkonten gutschreiben zu lassen, haben 
14 978 Kontoinhaber Gebrauch gemacht. An Postanweisungen sind 6.002418 mit einem Gesamtbetrage von 
266 472020 Mark gutgeschrieben worden. 
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Postscheck verkehr. 
Monaten des Kalenderjahrs 1909. 
Übertragungen von Konten, | 7 Mer Da 
die beim nämlichen Postscheckamte „u OTRE UN EN von) on a 

geführt werden Marsa 


Ä Betrag Ä Betrag 
Stück Mark ı Pf Stück l \lark Pf. 
i | 
10 149 20 238 455 | 84 7412 | 5 380 023 52 | Januar 
32 542 | 49 O41 315 12 27 973 j 16 045 488 5 | Februar 
59 549 69038477 , 21 50877 į 35178 158 ı3 | März 
5 172 | 97288201 26 74435 | 50732 ıg2 2 | April 
5808 | 1555609299 15 88400 | 63486040 | 64 | Mai 
89 921 125 221 345 40 100957 . 65805 273 25 Juni 
97 106 = 723 933 | n 102 os 7 n 591 2 Par 
95 025 130 ı88 251 . 100 662 076 852 o) ugus 
103037 ; 123 506 503 | 47 10,234 74 364 557 , 48 | September 
113228 | 146077913 89 125 734 89 421842 | 85 | Oktober 
121 560 | 150334897 i 43 125 820 97 525 128 32 | November 
132 800, 160 141 407 73 146 713 100 447 384 87 | Dezember 
1015 903 | 1 358 490 181 | 2 1 061 076 753 44! 533 70 | Summe 


Den Gutschriften ist der 


Betrag der Zahlungsanweisungen in Höhe von 1709019 Mark hinzuzu- 
vechnen, die von den Postanstalten nicht ausgezahlt, sondern den Postscheckämtern zur Gutschrift auf den 
Konten wieder zugeführt worden sind. 

Die Gutschriften im Wege der Übertragungen betrugen 75,3 v. H. der Bareinzahlungen. 


Monaten des Kalenderjahrs 1910. 


Stück 


l Übertragungen von Konten, 
die beim nämlichen Postscheckamte 
geführt werden 


Betrag 


Mark 


Übertragungen von Konten 


Stück 


Mark 


Betrag 


bei anderen Postscheckämtern 


150 344 174 153545 83 135 320 97 342 168 95 | Januar 
129 412 155 375600 79 139 361 | 103 820 002 99 | Februar 

137 754 164 343 173 30 158086 |' 109575000 8 | März 
160642 |; 197628003 | 73 176 825 || 133 309 587 ı6 | April 
15360: | 204535484 | 75 181 923 | 127 266718 44 | Mai 
161759 | 195814961 , 40 181 008 \ 121 480 188 36 | Juni 

170 121 || 203573453 ! 8ı 177857 qı 131094282 gı | Juli 

160 106° 2111907591) H 175 779 | 128 400 284 24 | August 
174993 ı 206665 540 -42 178844 | 126 981 854 78 | September 
196 432 " 226038736 63 196 520 i 142 082 637 8 1 Oktober 
196753 | 242 359 909 O 202 951 151717054 62 | November 
215134 247892 085 Ä 80 226 572 | 152 594 414 00 | Dezember 


| 


1 987 102 \ 2 430 6709 593 . 52 | 2 131652 | 1526276 194 | 27 | Summe 


Den Gutschriften ist der Betrag der Zahlungsanweisungen in Höhe von 24 749 ı29 Mark hinzuzu- 
rechnen, die von den Postanstalten nicht ausgezahlt, sondern den Postscheckämtern zur Gutschrift auf den 
Konten wieder zugeführt worden sind. 

Die Gutschriften im Wege der Übertragungen betrugen 75, v. H. der Bareinzahlungen. 
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Noch: Gutschriften im 
Gutschriften nach Postscheckämtern 


a 
Einzahlungen mit Zahlkarte Einzahlungen mit Postanweisung 


Postscheckamt 


| Betrag = | Betrag 
Stück Mark - | Pf. Stück Mark Pf. 
Berlin ......... 3 847 608 678 129 343 ! 111 752 Ä 5 223 050 56 
Breslau....... 1243005 269 162 441 28 745 i 840 002 | 68 
COl esra 2 528 645 | 472 040619 81 738 | 2902136 6g 
Danzig ....... 445 874 106 660 847 | 14.005 374743 +4 
Frankfurt (M.). 1 329 238 | 225 503 025 | 44 052 1 869 303 | 39 
Hamburg ..... 1454 190 | 235 071 004 ` 68 004 2 314945 96 
Hannover..... 1 117763 192 307 395 | 22388 | 1196961 | 5ı 
Karlsruhe íB.) . 911716 179 358 705 32 308 | 1725 6:1 | 96 
Leipzig ...... 2 911 262 440 679 922 | 81 330 | 2 425 028 | 79 
Summe.... | 15789 304 ' 2799604265 | 20 485 213 | 18 877 794 | 95 

Gutschriften nach Postscheckämtern 
Einzahlungen mit Zahlkarte Einzahlungen mit Postanweisung 
Postscheckamt Dan u 
Betrag u | Betrag 

| Mark i Stück Mark | Pf. 
Berlin........ 9 019 226 | 1 252 390 536 | 91 466 Ä 2 6059 099 | 50 
Breslau....... 2 534.477 455 3547719 | 37 134 | 638 291 | 47 
66) s esssaret 6855 460 |: 954425414 72 440 2176319 ` 57 
Danzig ....... 955 486 | 169 651 430 | 16 270 293 576 | 57 
Frankfurt (M.). 3 043 555 410 877 018 45 485 1 326 ıgı Ä 10 
Hamburg..... 4 672 521 475 902 067 45 002 1463 981 | 42 
Hannover..... 2 813 130 | 370 062 427 20 322 782 587 | 19 
Karlsruhe :B.). 2061 180 | 320264 622 32 370 1 068 186 | 6 
Leipzig ...... 7 103 183 835 096 734 120 352 2 336 045 | Sg 
Summe.... | 39058218 er‘ 7144878 | 77 
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Postscheck verkehr. 
geordnet (Kalenderjahr 1909). 


_ Übertragungen von Konten, 
die beim nimlichen Postscheckamte 
geführt werden 


Übertragungen von Konten 
bei anderen Postscheckämtern 


ER 25 m Postscheckamt 
| Betrag 
Stück Mark 
211340 431 105 809 | 48 " 391 966 359 | Berlin 
91 185 | 105 035 833 Ä 61 22 852 095 Breslau 
223105 236 994 228 | 70 C | 80744783 Cöln 
22 352 30 074821 | 59 | 6464577 . Danzig 
103656 | 108413069 | 27 54 701455 Frankfurt (M.) 
48632 | 74020 123 | 7i i 55333251 | Hamburg 
52 710 50227581 | sı 30 813 961 | Hannover 
55 636 | 80 415 582 | 52 \ 38 542 464 Karlsruhe (B.) 
207 347 | 242 203 130 | 63 205 209 | 72 022 585 | Leipzig 
1015963 || 1358 490 181 | 2 1 061 ae | 753 441 533 Ä 70 | Summe 


geordnet (Kalenderjahr 1910). 


Übertragungen von Konten, 
die beim nämlichen Postscheckamte 
geführt werden 


Übertragungen von Konten 
bei anderen Postscheckämtern 
Postscheckamt 


Betrag 


Ä Betrag Ä o 

Stück Mark ı PF Stück | Mark 

377 663 677897602 74 512 942 | 795 393 497 14 | Berlin 
148048 || 184942809 | 68 79730 4954388ı | 93 | Breslau 
557217 Ä 511953952 | 28 405 302 ji 176480494 | 45 | Cöln 

32 972 50458763 | 45 16 872 12 475 368 | 29 | Danzig 

187 964 174 231503 | 70 233 109 | 102 694 955 | 32 | Frankfurt (M.) 
95793 || 166 785 068 ı 37 172 470 | 100 857816 | 62 | Hamburg 

96 194 | 105 314 516 | 89 147 046 :| 64.739 592 29 | Hannover 

93 688 | 138 126 123 | sg 131 016 | 71346559 ı 36 | Karlsruhe (B.) 
397 563 || 420969252 | 433 165 152 744 028 | 87 | Leipzig 


1 987 102 a 430 679 593 | 52 2131652 | 1526 276 194 | 27 | Summe 
i | 


l 
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Lastschriften im 


Lastschriften in den einzelnen 


Auszahlungen 11% : 10% 
durch die Zahlstellen Ausgefertigte Zahlungs- Angefertigte Wert- 
i TR De In. x2 ` u 
der L ostscheckämteı anweisungen brıefe 
Monat Kassenschecks 
Betrag Betrag Betrag 
O h £ 
Stück Mark Pf. Stück Mark Pf. Stück Mark Pf. 
Jandia, =: 4 867 16 861 798 59 61 218 19 349 491| 38 30 29 646 54 
Februar .. 12 792 49 775 503 65 123 010 43 984 804 93 5 73 554 32 
März ....... 2? 133 71 240 890| 70 210 357 78 700 322| 23 163 135 610 58 
April ....... 28 562 99 153 037| 7 228 770 94 582 019| 68 220 130357 | 47 
ETETETT 32 627 | 114600 425| 37 | 239302|| 101597520) 13 203 125510 60 
uni aaa wu 36 012 121 794 221| 35 273807 || 121 101 956 97 280 222 158 7i 
AON EO E 40 740 145 411 753| 41 311 909 131 130 820 70 359 239 544 — 
August Soc 39 575 134 SI 345 5 270 001 126 795 998 79 290 233 403 17 
September be 41 781 131 607 947| 31 295 879 139 939 707 83 351 240 045 98 
Öktober..... 45 403 161 694 050| 41 340 596, 160877 304 3 415 302 520 | 67 
November 49 678 170 517 959| 75 355 451 167 938769 9 404 291 507 09 
Dezember... | 54513 | 184511 108| 57 432 059 || 194029 396, 45 505 449 058 79 
Summe.... | 411673 1402056683, 32 |3 145 419 1 380 684 178 21 3311 2 473 077 52 


` Anm. Von den Kassenschecks sind 581741 243 Mark = 41,9 v. H. im Reichsbankgirowege beglichen worden. 


Lastschriften in den einzelnen 


Auszahlungen 


durch die Zahlstellen Ausgefertigte Zahlungs- 


Angefertigte Wert- 


der Postscheckämter anweisungen briefe 
Monat (Kassenschecks) 5 
| Betrag Betrag | Betrag 


Mark 


180 108 050 84 


Januar ...... 451 111 | 185 501 283 3 600 | 433340 |51 
Februar . 49882 171 261 920| 94 | 401091] 167023527 75 452 300136 6o 
März. 65632 175070775; 86 | 440115) 190 188 707. ıı 415 | 271793 7 
April ....... 62916 212475515! 81 | 4910731 211 679 475 98 450 | 2620615 | — 
Mal sus: 60775 215729417 87 450 034| 208311 663 7 45 281 117 | 62 
Juni ........ 62 130 191 140630 59 | 495779" 222 557060. 15 435 | 309949 ' 70 
Jull.s..s00 66230 220041 970 37 | 5759831 228 337 618, 85 515 | 313797 38 
August . 67050 21520, 170 21 | 502234! 233828609 97 503 | 276425 6 
September .. 65732 ' 194924899 ı5 | 506552 || 239 257 197° 99 448 | 259 171 5 
Oktober..... 73 164, 250410024 3 | 560727|| 265085 11 | 75 530 | 306695 , 28 
November... 74089 270 530 982, 72 | 540777| 273 42% 658 39 517 © 326089 6 

Dezember . 80 221 , 264 489 044; 41 | 636615: 302116027 45 566 || 447266 | 8 


6 052 091 2727 3149451 49 
‚l , 


Anm. Von den Kassenschecks sind 1193 299 992 Mark = 46,57 v. H. im Reichsbankgirowege beglichen worden. 
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Postscheckverkehr. 
Monaten des Kalenderjahrs 1909. 
Ausgefertigte Poit Übertragungen Übertragungen 
, auf andere Konten beim | auf Konten bei anderen 
POVORIN EER nämlichen Postscheckamte Postscheckämtern Monat 
| Betrag Betrag | Betrag 
Stück || Mark Pf. Stück || Mark | Pf. Stück | Mark Pf. 
| ! 
266 20271 ' 26 10 iá. 20238455 ` 84 9 „84 5713 787! 98 | Januar 
631 | 39495 71 32 542: 49041315 12 23769. 17289012: 82 | Februar 
504 | 49474 50| 59549 | 69 03 477 21 | 60779. 35784867 87 | März 
795 ı 44425 50 75 172: 972882061 | 26 75 115 50 937 769 27 | April 
657 ' 50765 21 35808 155509299 15 87046" 61863 109 97 | Mai 
755 į 51273 | 81 | 89921; 125221345 46 | 95975, 62430258' 44 | Juni 
1OII |} 64106 57 97 106 | 131 783 933, 40 | 100192, 77959294| 71 | Juli 
S19 56290 ; 78 95025; 130 188251" 6| 1018650. 73770380 44 | August 
834 | 44 005 13 | 103037 123 500 503 47 99916; 71307 171: 77 | September 
1089 | 54240 .29| 1132238 146077913 89 | 117024 88364 200 72 | Oktober 
1 487 63 175 | 67 | 121566. 150334807 43 | 125311! 95083824 gı | November 
2051 | 80090 ı 5 | 132860! 160 141407 73 | 145708. 91261948 4ı | Dezember 
108609 © 626614 | 48 | 1 015 963 $ 358 490 181 2 |1 054079 | 731 777 627 31 | Summe 
li | | 
Die Lastschriften im Wege der Übertragungen betrugen 75, v. H. der Barrückzahlungen. 
Monaten des Kalenderjahrs 1910. 
Ausgefertigte Post- Übertragungen Übertragungen 
i auf andere Konten beim | auf Konten bei anderen 
EIWERBNBEN nämlichen Postscheckamte Postscheckämtern Monat 
i Betrag ! Betrag Betrag 
Stück | Mark Pf. Stück l Mark l Pf. | Stück Mark | Pf. 
| 4 | | 
1076 | 81051 | 13 130 344 ! 174 153545 83 | 133 811 Ä 97 677 992 55 | Januar 
1013 | 64133 9 129 412 155 3750060 79 f| 132066! 99348515 10 | Februar 
1 769 ' 83 003 29 137754! 164343 173 30 | 147912 | 103051974 8 | März 
2044 | 96459 | 93 | 160042 | 197628003 | 78 | 165689! 128 396804 ıı | April 
1 899 | 91851 |20| 153602 | 204535484 75 | 167707 124010232 6 | Mai 
2114 100455 |! 80 | 161759 | 195 314 961 | 40 | 165 904 | 115 714098 97 | Juni 
2 ı8ı 108 864 19 | 170 1211| 203 573453  8ı 164 909 || 127 287 167, 86 | Juli 
2033 | 97491 38 | 160106; 211 197591 11 180233! 124 971491, 16 | August 
ı 336 | 91822 : 76 | 174903|| 206665 540; 42 | 167224 123165218 80 | September 
2052 | 116872 57 | 196482 | 226 638 736 | 63 | 185944! 139 389 878; 62 | Oktober 
2 300 110514 4 | 196753! 242 359009 90 | 184 760 | 148 050883 55 | November 
2 083 127757 3 | 215134! 247892085 80 | 207 204|| 148256 602| 29 | Dezember 
24550 | 1170278 : 66 | 1987 ne 430 079 593 | 52 | 2.008 363 | 1479 321 759) 15 | Summe 
| ' = | | i 


Die Lastschriften im Wege der Übertragungen betrugen 714: v. H. der Barrückzahlungen. 
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Noch: Lastschriften im 


Lastschriften nach Postscheckämtern 


Auszahlungen 


durch die Zahlstellen Ausgefertigte Zahlungs- Angefertigte Wert- 

der: Postscheckämter ; Brief, 

Postscheckamt (Kassenschecks) a DS 
Betrag í Betrag Betrag 


Stück Mark Pf Stück | Mark | Pf. Stück ` Mark ' Pf 


Í 


! | 
Berlin ...... 109 994 Ä 696 896 158, 3 | 720289 


273 614 300) 796 | 555324 31 
Breslau ..... 50 237 | 124 932 126 1i | 213211 99 586. 286| 73 388 233 336 ; 89 
Cöin....... 54 143 134 207 499| 53 | 661 238, 277630519 48 834 ` 512520 : 34 
Danzig ..... 18670 ; 33493 243 20 | 195163| 53587 523: 80 81 48 721 ' 92 
Frankfurt (M.! 50 667 || 105 591 580, 34 | 277149 89 804 934 24 115 | 123341 74 
Hamburg ... 45416 ! 121612 757. 85 | 199278 105 627 776, 4 77 | 102 107 | 17 
Hannover... 27 370 | 52 976 168, so | 212084 ! 116 662 574 79 166 154 895 | 39 
Karlsruhe (B.' 14 284 | 37 708 799 82 | 230 372 l 106 920 183 57 90 | 55792 | 77 
Leipzig ..... 40 892 | 94 638 349 94 | 526635 : 257 250 079, 38 764 | 687 036 99 

Summe 1 402 056 683 32 |3 145 419 la 380 684 178 21 2 473 077 


Lastschriften nach Postscheckämtern 


Auszahlungen 


durch die Zahlstellen Ausgefertigte Zahlungs- Angefertigte Wert- 

der Postscheckämter anweisungen briefe 
Postscheckamt I 

I Betrag | Betrag Betrag 

Stück | Mark | Pf. | Stück | Mark | Pf. | Stück ;» Mark Pf. 
Berlin ...... 229 884 | 1 376 984 109 39 | 1 310 883 | 476911 85. 61 1 763 | 896 948 , 42 
Breslau ..... 81 237 ' 176220057! 15 | 421955 | 192 053 742) 74 516 299392 21 
Cöln........ 93 981 | 219 464471, 56 |1 37990; | 604 723 138 20 1 369 1011912 28 
Danzig ..... 28428 | 50909268; 87 | 177 542 | 87848393 19 73 | 38758 u 
Frankfurt (M.) | 97814 201 076 629' 12 | 491459 || 167 506 750 42 330 292 394 19 
Hamburg. ... 88 150 . 218041008 40 | 415100! 215814 734! 38 230 | 122989 ' 45 
Hannover ... 48 897 i 93 386 947| 18 | 432763 | 242 503 839 92 317 242 784 | 68 
Karlsruhe (B.) 23 129 62 439 476| 85 | 387529. 201 383 330, 66 212 | 176990 44 
Leipzig ..... 79 397 | 163 834 440 28 | 1 034955|| 538 569 230 37 1.079 766229 42 


Summe.... | 770917 12 592 356.408 80 | 6 052 091 
| 


2 727 314 945 | 5 889 3 848 399 |20 
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Postscheckverkehr. 
geordnet (Kalenderjahr 1909). 


Ubertragungen 
auf Konten bei anderen 


Übertragungen 


Ausgefertigte Post- f 
auf andere Konten beim 


ANNEBUNSEN nämlichen Postscheckamte Postscheckämtern Postscheckamt 
Betrag Betrag 
Mark | Pf. 


Stück ` Mark | Pf 


| | | 

3 331 136 795 9f 211 340 431 105 809. 48 | 146177 92 381 244 23 | Berlin 
552 27 337 20 91 185 105 035 833 61 | 101046 63 475 ayi 89 | Breslau 

1 922 109 480 58 | 223105. 236.994 228 70 | 205 153" 134 141339 41 | Cöln 
222 29379 , 88 22 352 30 074 821 | 59 40 244 24 853 763 42 | Danzig 
906 65877 | 43 | 103656. 108413069 27 | 123032 81751322 60 | Frankfurt (M.) 
893 62974 | 43 48 632 74.020 123 , 71 76637. 62284 098 33 | Hamburg 
368 23904 | 42 52 Jio! 50 227 581 | 51 85 138 50 521 685 44 | Hannover 
950 | 62 592 90 55 656 l 80 415 582 | 52 99 468 70 665 287: 48 | Karlsruhe (B.) 

| 108272 | 55 | 207347 i 242 203 130 | 63 | 177 84 151703614 51 | Leipzig 


10 869 | 626614 48 [1015 963 1 358 490 ı8ı | 2 |1054 079. 731 777 627 31 | Summe 
t i) | 
geordnet (Kalenderjahr 1910). 
. Übertragungen Übertragungen 
Ausgefertigte Post- gung Bung 
en > on auf andere Konten beim | auf Konten bei anderen 
IRESSOnBEeN nämlichen Postscheckamte Postscheckämtern Postscheckamt 
Betrag i Betrag | Betrag 
Stück | Mark Pf. Stück | Mark | Pf. Stück | Mark | Pf. 
i ! | t | i 
11.905 | 362 264 66 | 3776631 677897602. 74 | 338 159, 193 361 = 76 | Berlin 
863 | 41 871 | — 148 048 | 184 942 809 | 68 167 720 135 242 706 20 | Breslau 
4333 | 329292 | 36| 557217} 511953952; 28 | 362295 | 306995 371| 82 | Cöln 
196 13 549 50 32 972 j 50458763 45 65 291 | 43 100 197 86 | Danzig 
147ı | 90837 i 53 187 964 | 174 231503 | 70 | 241356 | 145804820; 18 | Frankfurt (M.) 
1574 toS 666 | 19 95 793 | 166 785 68 , 37 | 147715] 144389150 85 | Hamburg 
694 ! 33564 29 96 194 105 314516 89 | 166696" 97920052! 77 | Hannover 


t 


93 688 | 138 126 123 59 | 175536 127003 355! 45 | Karlsruhe (B.) 
397 563 420 069 252 | 82 | 343595 285 505 009 26 | Leipzig 


83 916 
106 316 


Ve) 
00 


1170278 66 | 1 987 102 ? 430 679 593 | 52 


2 008 363 | 1 479 321 759! 15 | Summe 


i 
i 
i 
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1909 | 1910 
Mark | Mark 


Guthaben der Kontoinhaber Ende Dezember... | 63649076 94030285 


Guthaben der Kontoinhaber im Durchschnitt des 


Monats Dezember........2.222eesecereenen 73730642 103078752 


Guthaben der Kontoinhaber im Jahresdurchschnitt | 53924096 91402695 


Durchschnittliches Guthaben eines Kontoinhabers 


Ende Dezember 2... was 00008 ur 1747 1 886 
| 
Durchschnittliches Guthaben eines Kontoinhabers 
im Monat Dezember ......ssassssenesee.e 


2 059 2 100 


1 953 2124 


Verwendung der im Post-Überweisungs- und Scheckverkehr aufgekommenen Gelder. 


Über die Verwendung und Anlegung der im Post-Überweisungs- und 
Scheckverkehr aufkommenden Gelder hatte der Reichskanzler zunächst unterm 
2. Oktober 1909 Bestimmung getroffen. Nachdem ausreichende Erfahrungen 
gesammelt waren, hat er durch Erlaß vom Io. Mai IgIo folgendes angeordnet. 


$ I. 
Ein zur Befriedigung des laufenden Bedarfs ausreichender Teil ist in den 
Kassen der Postscheckämter und der Postanstalten zu belassen. 


Die übrigen Gelder sind anzulegen : 


I. in verbrieften Forderungen gegen das Reich oder einen Bundesstaat 
sowie in Forderungen, die in das Reichsschuldbuch oder in das 
Staatsschuldbuch eines Bundesstaats eingetragen sind; 


2. in Darlehen an Genossenschaften, Vereine und sonstige Einrichtungen 
zur Förderung von Industrie, Handel und Landwirtschaft gegen Ver- 
pfändung von solchen Wertpapieren, in denen nach $ 1807 BGB. 
oder nach den Gesetzen der Bundesstaaten die Anlegung von Mündel- 
geld erfolgen kann. Die Beleihungsgrenze der Wertpapiere wird von 
den Staatssekretären des Reichsschatzamts und des Reichs-Postamts 
festgesetzt. Die Kündigungsfrist für derartige Darlehen darf nur 
auf höchstens 6 Monate vereinbart werden. Die Festsetzung der 
Höhe des Zinssatzes bedarf der Zustimmung der Staatssekretäre des 
Reichsschatzamts und des Reichs -Postamts ; 


3. in inländischen oder in Gold zahlbaren ausländischen Wechseln ersten 
Ranges, die eine Verfallzeit von höchstens drei Monaten haben und 
aus denen in der Regel drei, mindestens aber zwei Verpflichtete 
haften, sowie in Schatzanweisungen des Reichs oder eines Bundes- 
staats. 


4. Ein Teil der Gelder ist der Reichshauptkasse zur Verstärkung ihrer 
Betriebsmittel zu überweisen. Von diesen Beträgen ist im Etat der 
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Reichs-Post- und Telegraphenverwaltung eine Zinseinnahme nach dem 
Satze von 3 v. H. jährlich zu vereinnahmen. 


§ 2. 
Bei der Auswahl der Anlagewerte ($1) ist bis auf weiteres zu beachten, daß 


I. ein den Stammeinlagen der Kontoinhaber ($ 1,III der Postscheckord- 
nung) entsprechender Betrag in verbrieften Forderungen gegen das 
Reich angelegt wird. 


II. Von den nach Abzug der Stammeinlagen verbleibenden Geldern 
sollen in der Regel angelegt werden: 
I. 50 v. H. in den im $ ı unter Ziffer I und 2 aufgeführten Wert- 
papieren und Darlehen, und zwar sind für die Hälfte dieser 
Summe Schuldverschreibungen des Reichs anzukaufen. Zu 
Darlehen an Genossenschaften usw. ($ I Ziffer 2) kann ein Be- 
trag bis zu einem Viertel verwandt werden; 
2. 50v. H. in Wechseln oder in Schatzanweisungen des Reichs 
oder eines Bundesstaats ($ ı Ziffer 3) oder durch Überweisung 
an die Reichshauptkasse ($ r Ziffer 4). 


Von dem durchschnittlichen Guthaben der Kontoinhaber im Monat De- 
zember Igog und IgIo waren angelegt: 


Dezember 1909 Dezember 1910 
En a P Bremse EEE 
Nennwert | Ansem TINEN Nennwert | a 
Mark | Mark Mark | Mark 
| | 
a) in Deutscher Reichsanleihe zu Ä Ä 
I m Hate 15 191 800 | 14356251 || 23012800 . 21687633 
| 
b) in Deutscher Reichsanleihe zu | 
A 2 E E EE T — | — 2 572 000 2 178 124 


c) in Preußischer konsolidierter 


| 
4 
Staatsanleihe zu 3'/ v.H..... 3860000 ` 3043 840 | 8 371900 7565 358 


d) in Badischer Eisenbahnanleihe 


insgesamt.... 


von 1880 zu 3!/, v.H......... 2008000 . 1980512 | 2 008 000 1 980 168 
e) in Wechseln................ — . 7932 332 l — 7 905 203 
.. | 
f) durch Überweisung an die 
Reichshauptkasse ........... — , 39000000 | — ‚ 51 129032 
g) zur Verstärkung der Betriebs- | | 
mittel der Postanstalten und | | 
als Bestand der Kassen der 
Postscheckämter............. — | 6 817 707 — 10 273 234 


| 73730642 103 078752 


Zu e. Der An- und Verkauf der Wechsel wird von der Reichsbank ver- 
mittelt. 
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Finanzielles Ergebnis. 


1009 | 1910 


Mark Mark 
Bei den neun Postscheckämtern hat betragen: 
H die Einname sedari rsr 3 Bee ae ie 3 932 636 | 8 623 840 
1909 | 1910 
Mark Mark 
darunter | 
Gebühren für Bareinzahlungen....... . 2062 460 
- - Barrückzahlungen..... ‚1230252 880 309 
- - Übertragungen........ \ 120 072 
Zuschlaggebühren .................. 730 885 2 32% 300 
a) Gebühren zurs.s2 yore 2011 137 5406 150 
b) Verkaufserlös für abgesetzte For- | 
Mule see ae 274075 375 725 
c) erstattete Druckkosten......... 68 875" 89 507 
d) ZINSEN nee 1577490 2 748453 
2. die Ausgabe .Besoldungen des bei den Postscheckämtern 
beschäftigten Personals, Amtsbedürfnisse, Miete usw.)....... 3 112229 4963 103 
mithin an Einnahme mehr.... 820 407 3660 737 


Im Jahre 1909 haben sich unter den Ausgaben bei den Postscheckämtern 
allerdings auch einmalige, künftig wegfallende von etwa 200000 Mark befunden. 
Aber auch bei Einrechnung dieses Betrags hat in diesem Jahre das Mehr 
nicht ausgereicht, um die bei den Postanstalten für die Annahme der 
Zahlkarten und für die Auszahlung der Zahlungsanweisungen entstandenen 
Ausgaben zu decken. Diese Ausgaben für die Behandlung von rund 15 780 000 
bei den Postanstalten eingelieferten Zahlkarten und rund 3160 000 bei den 
Postanstalten ausgezahlten Zahlungsanweisungen sind auf rund I 200 000 Mark 
zu schätzen. 

Hierzu kommt der Ausfall an Gebühren infolge des Rückganges des Post- 
anweisungsverkehrs. Dieser Rückgang ist auf 15 461 142 Stück zu veran- 
schlagen. 

Auch im Jahre ıgıo hat das Mehr von 3660737 Mark noch nicht völlig 
ausgereicht, um die bei den Postanstalten für die Annahme von rund 
38 629 000 Zahlkarten und für die Auszahlung von rund 6 035 000 Zahlungs- 
anweisungen entstandenen Ausgaben in Höhe von etwa 2 800 000 Mark zu 
decken. Hierzu kommt der Ausfall an Gebühren beim Postanweisungsverkehr, 
der im Jahre IgIo, wie zu erwarten war, weiter zurückgegangen ist, wäh- 
rend in den der Einführung des Postscheckverkehrs voraufgegangenen vier Jahren 
eine jährliche Steigerung von 4,7, v. H. zu verzeichnen war. Bei Zugrunde- 
legung dieses Steigerungsatzes hätte, wenn der Postscheckverkehr nicht einge- 
führt worden wäre, im Jahre 1910 die Zahl der Postanweisungen 199733679 Stück 


betragen gegenüber der wirklich erreichten Zahl von...... 162618481 - , 
so daß der Rückgang im Jahre IgIo auf ............... 37115198 Stück 


zu schätzen ist. 
Verkehr mit Bayern und Württemberg. 


Der Verkehr mit den beiden süddeutschen Postverwaltungen hat sich in 
den Jahren 1909 und Igıo folgendermaßen gestaltet: 
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Die ursprünglich für den Post-Überweisungs- und Scheckverkehr des 
Reichs-Postgebiets erlassenen Bestimmungen haben in den Jahren 1909 und 
1910 folgende Änderungen und Ergänzungen erfahren. 


I. Das Verzeichnis der Kontoinhaber bei den Postscheckämtern 
im Reichs-Postgebiet und die dazu herausgegebenen Nachträge können durch 
jede Postanstalt bezogen werden. Die Preise werden jedesmal besonders 
festgesetzt. Kontoinhaber können bei ihrem Postscheckamte beantragen, daß 
ihnen Verzeichnis und Nachträge regelmäßig nach Erscheinen 
unter Lastschrift des Preises geliefert werden. 


Die Postanstalten nehmen auch Bestellungen auf die von der Königlich 
Bayerischen und von der Königlich Württembergischen Postverwaltung 
herausgegebenen Verzeichnisse der Kontoinhaber an. 


2. Die Postscheckämter haben nach ihrer Dienstanweisung die an Konto- 
inhaber gerichteten Sendungen, in denen Hefte mit Überweisungsformu- 
laren und Scheckhefte oder Formulare zur Abgabe von Unter- 
schriften ($ 6III der Postscheckordnung) enthalten sind, mit der Bezeich- 
nung »eigenhändig« zu versehen. Da sich aus diesem Verfahren bei Sen- 
dungen an Firmen, Gesellschaften usw. Schwierigkeiten ergeben können, wenn 
die in der Aufschrift mit Namen aufgeführten Vertreter vom bestellenden 
Boten nicht angetroffen werden, ist folgendes bestimmt worden. Derartige 
Sendungen an Firmen usw. sind von den Postscheckämtern ohne die 
Bezeichnung »eigenhändig« — unter »einschreiben« und »Rückschein« 
— abzusenden, sofern die Firma usw. beim Postscheckamt aus- 
drücklich beantragt, daß ihr diese Sendungen nicht unter der Bezeich- 
nung »eigenhändig« zugehen sollen. Dieser Antrag muß von den zur Ver- 
tretung der Firma usw. berechtigten Personen ausgehen und kann zugleich 
beim Antrag auf Eröffnung eines Postscheckkontos gestellt werden. 


3. Zahlkarten gewöhnlicher Art werden von den Postanstalten zum Preise 
von 5 Pf. für je Io Stück verkauft. Einzelne Formulare zu Zahlkarten werden 
bei den Postanstalten unentgeltlich verabfolgt. 


Für Kontoinhaber empfiehlt es sich, die Zahlkarten (zum Preise von 25 Pf. 
für je 50 Stück) vom Postscheckamte zu beziehen. Wünschen Konto- 
inhaber, daß die Zahlkarten vom Postscheckamte mit ihrer Kontonummer 
und ihrem Namen bedruckt werden, so werden für das Bedrucken in 
Rechnung gestellt: 

für 50 Stück 35 Pf., 


- 070 - 50 - und 
für je weitere roo - 15 - mehr. 


4. Die für einen Kontoinhaber durch Postauftrag oder Nachnahme ein- 
gezogenen Beträge können mittels Zahlkarte seinem Postscheckkonto über- 
wiesen werden. Zur Durchführung dieses Verfahrens sind Zahlkarten- 
formulare mit Klebeleiste sowie Nachnahmekarten und Nach- 
nahmepaketadressen mit anhängender Zahlkarte hergestellt worden. 
Die Zahlkarten mit Klebeleiste werden zum Preise von 25 Pf. für je 50 Stück, 
die Nachnahmekarten und Nachnahmepaketadressen mit anhängender Zahl- 
karte zum Preise von 5 Pf. für je Io Stück von den Postscheckämtern an die 
Kontoinhaber verabfolgt und auf Antrag ebenso wie die gewöhnlichen Zahl- 
kartenformulare mit der Kontonummer und dem Namen des Kontoinhabers 
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bedruckt. Bei den Postanstalten werden diese Formulare nicht verkauft. 
Die Nachnahmekarten und Nachnahmepaketadressen mit anhängender Zahl- 
karte können auch durch die Privatindustrie hergestellt werden unter der 
Voraussetzung, daß sie in der Größe, Farbe und Stärke des Papiers sowie 
im Vordruck mit den amtlich hergestellten übereinstimmen. 


Für die Benutzung der Formulare gelten folgende Bestimmungen. 


a) Zahlkarten mit Klebeleiste. 


Diese Formulare sind bei Postaufträgen, Nachnahmebriefen, Nachnahme- 
drucksachen (ausschließlich der in Kartenform) sowie bei Warenproben und 
Geschäftspapieren mit Nachnahme zu benutzen. Wünscht ein Kontoinhaber, 
daß die für ihn eingezogenen Postauftrags- und Nachnahmebeträge mittels 
Zahlkarte seinem Postscheckkonto zugeführt werden, so muß er am Fuße 
des Postauftragsformulars oder unmittelbar unter der Angabe des Nach- 
nahmebetrags vermerken: 


»Zahlkarte P. Sch. A.H...... Konto Nr. ..... Norrona in M...... « 


und der Sendung eine ausgefüllte Zahlkarte beifügen. Bei Postaufträgen legt 
der Kontoinhaber die ausgefüllte Zahlkarte zusammen mit dem Auftrag in 
den Brief. Bei Nachnahmen klebt er die Zahlkarte mit der Klebeleiste auf 
die Rückseite (nicht auf die Adreßseite) des Briefes, der Drucksache usw. 
Damit die Zahlkarten während der Beförderung nicht beschädigt oder ab- 
gerissen werden, ist die angeklebte Zahlkarte der Größe der Sendung ent- 
sprechend zu falten und die freie Schmalseite mittels Siegelmarke oder Klebe- 
streifens aus Papier an der Sendung zu befestigen. 


Postaufträge oder Nachnahmen, denen ausgefüllte Zahlkarten nicht bei- 
gefügt sind, werden nach den bisherigen Vorschriften behandelt, die einge- 
zogenen Beträge also mittels Postanweisung nach Abzug der Postanweisungs- 
gebühr an das Postscheckamt gesandt. 


b) Nachnahmekarten und Nachnahmepaketadressen mit an- 
hängender Zahlkarte. 


Diese Formulare sind bei Nachnahmen in Kartenform und bei Nach- 
nahmepaketen zu benutzen. 


Die anhängende Zahlkarte muß bei Auflieferung der Nachnahmesendung 
vom Kontoinhaber ausgefüllt sein. 


Zu a und b. |Der für Postaufträge und Nachnahmen festgesetzte Höchst- 
betrag von 800 Mark bleibt auch bei der Überweisung der eingezogenen Be- 
träge mittels Zahlkarte bestehen. 


5. Gemäß der im Reichs-Gesetzbl. 1909, S. 938, veröffentlichten Bekannt- 
machung des Reichskanzlers, betreffend Änderung der Postscheckordnung, 
sind Scheckformulare in. Kartenform nachstehenden Musters (S. 310 
und 311) eingeführt worden, die zugleich zur Verwendung als Zahlungs- 
anweisungen eingerichtet und mit einem Abschnitte für schriftliche Mit- 
teilungen an den Zahlungsempfänger versehen sind. 


6. Die Kontoinhaber können — in gleicher Weise wie bei der Sammel- 
überweisung (Postscheckordnung $ 7, II Ausf.-Best.) — mit einem Scheck 
Auftrag zu Barzahlungen an mehrere Empfänger erteilen. Dem 
Scheck ist ein vom Kontoinhaber zu unterschreibendes Verzeichnis nach 
folgendem Muster beizufügen: 
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Anlage zum Sammelscheck. 


Konto-Nr. , Kontoinhaber _ 
NT. sen , Reihe des Scheckformulars. 
Lfde Des u ln Betag Vernrerke 
Nr. | Name oder Firma | we ree P 2 des Postscheckamts 
| 
usw. 


Sämtliche Einzelbeträge müssen zur Auszahlung in bar bestimmt sein; 
die Schlußsumme des Verzeichnisses muß mit dem im Scheck angegebenen 
Betrag übereinstimmen. Ist aus irgend einem Grunde ein Auftrag nicht aus- 
führbar, so wird er vom Postscheckamt im Verzeichnisse gestrichen, der 
Betrag des Sammelschecks entsprechend abgeändert und der Kontoinhaber 
davon benachrichtigt. 

In der Berechnung der Gebühren tritt durch die Zulassung der Sammel- 
schecks keine Änderung ein. 

7. Ist der in einer Zahlungsanweisung benannte Empfänger selbst Inhaber 
eines Postscheckkontos, so kann er bei der Postanstalt, durch die er 
seine Postsachen erhält, beantragen, daß der Betrag der Zahlungs- 
anweisung seinem Postscheckkonto gutgeschrieben wird. 

8. Den Kontoinhabern werden von den Postscheckämtern auf Wunsch 
Einlieferungsbescheinigungen über die durch Postscheck oder Überweisung 
gegebenen Aufträge nach nachstehendem Muster (S. 309) erteilt. Die For- 
mulare werden an Kontoinhaber zum Preise von 20 Pf. für einen Block zu 
100 Stück von den Postscheckämtern abgegeben. Auch sind durch die 
Privatindustrie hergestellte Formulare zulässig, wenn sie mit den amtlich 
hergestellten genau übereinstimmen. 

Das Formular ist vom Kontoinhaber auszufüllen und dem Scheck 
oder der Überweisung bei ihrer Einsendung an das Postscheckamt beizu- 
fügen. 

9. Postscheckkontoinhaber, die auf ein Reichsbankgirokonto Zahlungen 
leisten wollen, können den Betrag von ihrem Postscheckkonto durch 
Postgiroformular (rotes Überweisungsformular oder Giropostkarte) auf 
das Postscheckkonto der Reichsbank überweisen. Auf dem am 
Formulare befindlichen Abschnitt ist anzugeben, welchem Girokonto die 
Reichsbank den Betrag gutschreiben soll. Auf diesem Wege können ins- 
besondere auch Inhaber von Postscheckkonten, die zugleich Giro- 
konten bei der Reichsbank unterhalten, die ihrem Postscheckkonto 
gutgeschriebenen Beträge auf ihr Reichsbankgirokonto ab- 
führen. 

Soll das Postscheckamt noch am gleichen Tage Beträge von einem 
Postscheckkonto auf das Postscheckkonto der Reichsbank überweisen und 
die Reichsbank durch Weitergabe der. Formularabschnitte benachrichtigen, 
so müssen die Überweisungen beim’ Postscheckamte bis zu einer be- 
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stimmten Stunde, worüber dieses Auskunft gibt, vorliegen und auf der 
Vorderseite links unten unterhalb der Angabe des Ortes und der Zeit der 
Ausstellung den mit roter Tinte geschriebenen Vermerk »Reichsbank« tragen. 

Um die Abführung der Postscheckgelder auf ein Reichsbankgiro- 


Laftfchriftzettel. 


Konto: Yir.: 


Kontoinbaber: .. .. 2... 


Sched, Übermweifung, Giropoftfarte Yir. : 


Betrag M pr. 


|l. 


Diefer Betrag ift beute vom obigen Konto ab: 
gefchrieben worden zur Zahlung | 


 Diefer Raum ift bei Einfendung des Spede oder der Überweifung auszufüllen. 
ST ip 
| 
: | 
| 
| 


Poftaufgabeftempel % 


El ara 


kontos einen Inhaberscheck aus. Bei der Einlösung des Schecks an der 
Zahlstelle des Postscheckamts erhält der Einlieferer auf Wunsch anstatt 
des baren Geldes einen vom Postscheckamt ausgestellten, auf das Reichs- 
bankgirokonto des Postscheckamts lautenden roten (Reichsbank-) Scheck. 
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Stamm des Sormulars, der 
im Schecbhefte bleibt 


(Vorderfeite) 
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Mm. pf. am 


n 
= 


Nr. 00 


000000000005000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000 l 


(durchlocht) 


Nr. 00 Konto-Nr. = = mMm — pr. 


Kontoinh.: 


| 
Das Kaiferl. Poftfheckamt in | 10000 
meinem 


zahle gegen diefen Shek aus ~- _ __ Guthaben den Betrag 9000 


unferem 


| 


Unterfchrift: 
: 1000 


Soll der Betrag bei der Kafe des Poftihekamts unmittelbar abgehoben 
werden, fo ift der Zahlungsempfänger auf der Rüdtfeite nicht anzugeben. 


| 
Vermerke des Poftihekamts: 


(durchschlitzt) 
Diefer Abfchnitt wird dem Zahlungsempfänger ausgehändigt. 


| M. a prf. Zahlung von e a a n e a 


Ban nn er ne aa re rer 
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Dieser Scheck kann dann sofort an die Reichsbank zur Gutschrift abgegeben 
werden. 

Ferner können in der gleichen Weise wie die Einzahlungen auf Post- 
anweisungen auch die Einzahlungen auf Zahlkarten durch rote 
Schecks auf die Reichsbank beglichen werden. 

Zahlungsanweisungen können von den Postanstalten auf Antrag des 
Empfängers in der nämlichen Weise wie Postanweisungen — anstatt durch 
Barauszahlung — im Wege der Übertragung auf Reichsbankgirokonto 
beglichen werden. 

Io. Bei Zahlungen an Postkassen ist die Verwendung von Postschecks 
zugelassen. 

Der Scheck muß auf ein im Deutschen Reiche belegenes Postscheckamt 
lauten; die Kasse, der Zahlung geleistet werden soll (General-Postkasse, 
Ober-Postkasse, Postanstalt, Telegraphen- oder Fernsprechamt), muß im 
Scheck bezeichnet sein. Hat die Postanstalt usw. selbst ein Post- 
scheckkonto, so kann ihr statt eines Schecks auch eine Überweisung 
($ 7 der Postscheckordnung) übergeben werden. 

Durch Postscheck können alle Beträge, die die Reichs-Post- und Tele- 
graphenverwaltung aus einem bestehenden Schuldverhältnisse zu 
fordern hat, vom Schuldner beglichen werden. 


Hierzu gehören namentlich: 


a) Fernsprechgebühren, 

b) gestundete Portobeträge und Telegrammgebühren, 

c) Beträge für Portopauschsummen, 

d) Miete für die Benutzung von Grundstücken, 

e) Gebühren für die an Privatpersonen zur Benutzung über- 
wiesenen Telegraphenleitungen und Kabeladern, 

f} Schließfachgebühren, 

g) Gebühren für Privatbriefkasten. 


Für die Entrichtung der Fernsprechgebühren kann von 
dem Fernsprech-Vermittelungsamte, wenn es ein Postscheckkonto 
hat, auch folgendes Verfahren eingeführt werden. 

Die Fernsprechteilnehmer, die ein Postscheckkonto haben, er- 
klären sich auf Anfrage des Vermittlungsamts damit einver- 
standen, daß die Fernsprechgebühren jedesmal bei Fälligkeit ohne 
besonderen Antrag (also ohne daß der Fernsprechteilnehmer einen 
Postscheck ausstellt) von ihrem Postscheckkonto abgeschrieben 
und dem Postscheckkonto des Vermittlungsamts gutgeschrieben 
werden. 

In ähnlicher Weise können auch die gestundeten Porto- 
beträge und Telegrammpgebühren usw. beglichen werden. 
Ferner können 

a) bei Einzahlung von Postanweisungen, 
b) bei Einkauf von Wertzeichen im Betrage von mindestens 
20 Mark, 
c) bei Entrichtung von Zeitungsgeld seitens der Bezieher, 
d) bei Entrichtung der Gebühren für außergewöhnliche Zei- 
tungsbeilagen und der Zeitungsgebühr 
Postschecks und Überweisungen in Zahlung gegeben werden. 

Die Postanweisungen, die bei den Postanstalten (nicht bei 
den Postscheckämtern) eingeliefert werden müssen, dürfen von 
diesen erst abgesandt werden, wenn der Betrag vom 
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Postscheckamte der Postkasse gutgeschrieben oder 
mittels Zahlungsanweisung überwiesen worden ist, es sei 
denn, daß der Absender der Postanweisung, der von diesem Ver- 
fahren regelmäßig Gebrauch machen will, beim Postamt eine Kaution 
gestellt hat. Ebenso dürfen Wertzeichen, bei deren Ankauf 
Schecks oder Überweisungen in Zahlung gegeben werden, von der 
Postanstalt erst verabfolgt werden, nachdem der Scheck 
oder die Überweisung beim Postscheckamte gebucht ist. 

Öffentlichen Behörden, Kassen und Anstalten ist 
unter bestimmten, bei den Postanstalten zu erfahrenden Voraus- 
setzungen die Absendung der von ihnen ausgehenden Postanweisun- 
gen und die Aushändigung der Wertzeichen zugestanden, ohne 
daß die Buchung beim Postscheckamt abgewartet wird. 

Ob noch bei anderen Zahlungen im Postverkehr Schecks oder Über- 
weisungen anzunehmen sind, regeln die Ober-Postdirektionen. Die Begleichung 
von Postauftrags-, Nachnahme- und Zahlkartenbeträgen mit Postscheck oder 
Überweisung ist nicht zugelassen. 

II. Für die Entrichtung von Staats- und Gemeindesteuern kann, sofern 
die Steuerzahlstelle ein Postscheckkonto hat, zwischen dieser und dem Post- 
scheckamte nachstehendes Verfahren vereinbart werden. 

Die Steuerzahler, die ein Postscheckkonto haben, können sich ihrer Steuer- 
zahlstelle gegenüber schriftlich damit einverstanden erklären, daß die Steuern 
jedesmal bei Fälligkeit — ohne daß der Steuerzahler einen Postscheck aus- 
stellt — durch Abschreibung von ihrem Postscheckkonto berichtigt werden. 

Voraussetzung ist hierbei, daß sich zu den Fälligkeitsterminen der Steuern 
stets ein ausreichendes Guthaben auf dem Postscheckkonto des Steuerzahlers 
befindet. | 

Der einmal gestellte Antrag braucht vom Steuerzahler nicht alljährlich 
erneuert zu werden, sondern bleibt bis auf Widerruf in Kraft. 


Internationaler Postgiroverkehr. ` 

Die schnelle Entwicklung des Postscheckverkehrs hat die drei deutschen 
Postverwaltungen veranlaßt, alsbald mit Österreich, Ungarn und der Schweiz 
wegen Einrichtung eines internationalen Postgiroverkehrs in Verbindung zu 
treten. Dieser Postgiroverkehr ist am I. Februar IıgIo, also nach erst drei- 
zehnmonatigem Bestehen des deutschen Postscheckverkehrs, in der Weise 
eingerichtet worden, daß jeder Inhaber eines Scheckkontos bei einem deut- 
schen Postscheckamte von seinem Konto Beträge auf ein Scheckkonto bei 
dem K. K. Postsparkassenamt in Wien oder der Königlich Unga- 
rischen Postsparkasse in Budapest oder den schweizerischen 
Postscheckbureaus überweisen kann ; ebenso kann auch der Inhaber eines 
Scheckkontos, das bei einer der genannten ausländischen Verwaltungen ge- 
führt wird, Überweisungen auf ein deutsches Postscheckkonto in Auftrag geben. 

Am ı. November Igıo ist ein gleichartiger Verkehr zwischen Deutschland 
und Belgien in Wirksamkeit getreten. An ihm können einerseits alle In- 
haber eines deutschen Postscheckkontos, anderseits alle Personen teilnehmen, 
die entweder ein Konto bei der Belgischen Nationalbank oder 
bei einer solchen Privatbank unterhalten, die ihrerseits wieder ein 
Konto bei der Belgischen Nationalbank hat. 

Zu den Überweisungsaufträgen nach dem Auslande benutzen die Konto- 
inhaber die gleichen Formulare (Giropostkarten, Überweisungsformulare, 
Scheckformulare) wie im inländischen Verkehr. Der Betrag der Über- 
weisung kann vom Auftraggeber in der Reichswährung oder — unter 
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Änderung des Vordrucks »...... M ... Pf« — in der Währung des 
Bestimmungslandes angegeben werden. 

Im Verkehr mit der Schweiz und mit Belgien dürfen die Abschnitte der 
Überweisungsformulare usw. zu Mitteilungen an den Empfänger benutzt werden, 
dagegen nicht im Verkehr mit Wien und Budapest. 

Wünscht ein deutscher Kontoinhaber einer Firma in Belgien, die nur ein 
Konto bei einer an die Belgische Nationalbank angeschlossenen Privatbank 
unterhält, einen Betrag zu überweisen, so ist in folgender Weise zu verfahren. 

Angenommen, der Kaufmann X. in Aachen, der ein Konto beim Post- 
scheckamt in Cöln hat, will Iooo Franken an die Firma N. N. in Verviers 
zahlen, die nur ein Konto bei der »Banque de Verviers« hat, so überweist 
X. in Aachen von seinem Postscheckkonto 1000 Franken auf das Konto der 
»Banque de Verviers« bei der Belgischen Nationalbank und teilt auf dem 
Abschnitte des Überweisungsformulars, den die »Banque de Verviers« als 
Kontoinhaberin der Nationalbank erhält, zugleich mit, daß der Betrag von 
1000 Franken für die Firma N.N. in Verviers laut Rechnung usw. gutzu- 
schreiben sei. N.N. erhält sodann Nachricht und Betrag von seiner Privat- 
bank, der »Banque de Verviers«. 

Aufträge zu Barauszahlungen werden im Verkehr mit dem 
Auslande nicht ausgeführt. 


Den Verkehr mit dem Auslande nehmen bestimmte) Postscheckämter wahr, 
und zwar: 

a) den Verkehr mit Wien und Budapest die Postscheckämter Berlin, 
Breslau, Karlsruhe (Baden) und Leipzig, 

b) den Verkehr mit den schweizerischen Postscheckbureaus die Post- 
scheckämter Berlin, Karlsruhe (Baden) und Leipzig, 

c) den Verkehr mit Belgien die Postscheckämter 'Berlin, Cöln und 
Karlsruhe (Baden). 


Im übrigen vermittelt 
a) den Verkehr mit Wien und Budapest: 
I. das Postscheckamt Berlin für die Postscheckämteı Cöln, 
Danzig und Hamburg, 
2. das Postscheckamt Leipzig für die Postscheckämter Frank- 
furt (Main) und Hannover; 


b) den Verkehr mit den schweizerischen Postscheckbureaus: 
I. das Postscheckamt Berlin für das Postscheckamt Danzig, 
2. das Postscheckamt Leipzig für das Postscheckamt Breslau 
sowie 
3. das Postscheckamt Karlsruhe (Baden) für die Postscheck- 
ämter Cöln, Frankfurt (Main), Hamburg und Hannover; 


c) den Verkehr mit Belgien: 
I. das Postscheckamt Berlin für die Postscheckämter Breslau 
und Danzig, 
2. das Postscheckamt Cöln für die Postscheckämter Frankfurt 
(Main), Hamburg, Hannover und Leipzig. 


In der Schweiz sind die Postscheckbureaus Basel, Bern und Zürich als Ver- 
mittlungsämter für den Verkehr mit den deutschen Postscheckämtern bestimmt. 
Der Kurs, nach dem die Überweisungen nach dem Ausland aus 
der Reichswährung in die fremde Währung umzurechnen sind, wird vom 
Reichs-Postamt unter Anlehnung an die Notierungen der Börse festgesetzt 
und durch Schalteraushang bei den Postscheckämtern bekannt gemacht. 
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Diese teilen den Kontoinhabern auf Anfrage den Umrechnungskurs mit. Der 
Kurs, zu dem eine Überweisung ausgeführt worden ist, wird auf dem für 
den Auftraggeber bestimmten Lastschriftzettel vom Postscheckamte vermerkt. 

Für die Überweisungen nach dem Auslande wird vom Auftraggeber eine 
Gebühr von 5 Pf. für je Ioo Mark oder einen Teil dieser Summe, mindestens 
aber von 20 Pf., erhoben. Die im $ 9, I Ziffer 3 der Postscheckordnung fest- 
gesetzte Gebühr von 3 Pf. für jede Überweisung wird nicht in Ansatz gebracht. 

Für die Überweisungen vom Auslande werden dem Gutschriftempfänger 
in Deutschland — außer der etwaigen Zuschlaggebühr von 7 Pf. bei mehr 
als 600 Buchungen — keine besonderen Gebühren in Rechnung gestellt. 

Die vom K.K. Österr. Postsparkassenamt in Wien, der Königlich Unga- 
rischen Postsparkasse in Budapest, von der schweizerischen Postverwaltung 
und der Belgischen Nationalbank herausgegebenen Verzeichnisse ihrer 
Scheckkontoinhaber können durch Vermittlung der deutschen Postscheck- 
ämter bezogen werden. 


Ergebnis des Postgiroverkehrs mit Österreich, Ungarn, der Schweiz und Belgien. 


Überweisungen 


Überweisungen 


aus Postscheckkontenlauf Postscheckkonten 


des des , 
Reichs - Postgebiets | Reichs - Postgebiets 
Land Zeitraum nach dem aus dem 


Lande 


in Sp. ı bezeichnetenlin Sp. ı bezeichneten 


Lande 


Mark Pf. 


Bee 1. Febr. bis Ende Dez. ıgıo] 13 031° 6 036 192 | 28 | 39 479' 18 256 938 | 07 

Ungarn ........ =- =- ž - - 755; 339 ı61 46 8230 8S6o 381 ' zo 
Schweiz ........ =- -= -= - 2910| 963648 |85 [16 157: 2530 030 | 38 
Belgien........ ı.Nov. bis Ende Dez. ıgıo 103, 132 134 |40 55 54486 62 
insgesamt. ...f 18819 7476136 [5 921 29 701 837 | 37 


— 82 740 Überweisungen 
über 37 177 074 Mark 30 Pf. 


II. Bayern. 
Auch in Bayern hat sich der Postscheckverkehr gut entwickelt. 


Postscheckkonten. 
Ende ' Ende 
Dezember Dezember 

1909 1910 
Bestand an Postscheckkonten beim Postscheckamt Ludwigshafen (Rh.) | 1061 1449 
- =- - - - München......... 1 976 2 824 
- > - - - Nürnberg ........ 2037 2 700 
Gesamtbestand an Postscheckkonten.... | 5074 7009 


mithin Zuwachs im Jahre ıgı0.... 1995 Konten. 
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Ergebnis des Postscheckverkehrs. 


Der Umsatz betrug ............. 1 291 286 978 Mark 2 176 929 725 Mark 
Davon waren: | 
Gutschriften ....222.22222.. 649 682 524 - 1089787028 - 
Lastschriften. ............. 641604454 - 1087 142697 - 
Unter den Gutschriften befanden 
sich Ä 
a) Einzahlungen mit Zahlkarten. 1979 507 Stück | 4 543 652 Stück 
im Betrage von....| 429255 ı39 Mark 724 531 763 Mark 
b) Übertragungen von anderen | 
Postscheckkonten .......... 240 824 Stück . 492 265 Stück 
im Betrage von....| 216066 217 Mark ` 360 488 049 Mark 


Unter den Lastschriften befanden 
sich 

a) Auszahlungen durch die Zahl- 

stellen der Postscheckämter 


(Kassenschecks) ........... 78 770 Stück 141 188 Stück 
im Betrage von....| 248.095 897 Mark | 418 425 954 Mark 
b) Auszahlungen durch die Post- | 
anstalten ans | 406 713 Stück 735 808 Stück 
im Betrage von....| 165 291 679 Mark | 300 757 715 Mark 
c) Übertragungen auf andere 
Postscheckkonten .......... 281 303 Stück _ 558 157 Stück 
im Betrage von....| 229971172 Mark 366 850 410 Mark 
Guthaben der Kontoinhaber Ende 
Dezember .......2222 220 22.. 80780570 -~ | 10 722 401 - 


Durchschnittliches Guthaben eines 
Kontoinhabers Ende Dezember. 15902 - | 


Im internationalen Postgiroverkehr sind in den Monaten Februar bis 
Dezember 1910 12 502 Überweisungen im Gesamtbetrage von 5 009 481 Mark 
ausgeführt worden. 


II. Württemberg. 


Der Postscheckverkehr in Württemberg hat sich ebenfalls günstig ge- 
staltet. 


Postscheckkonten. 
Das Postscheckamt Stuttgart hatte 
Ende Dezember 1909 .........- 2 428 Postscheckkonten, 
- - Ola 3 101 - 


mithin Zugang im Jahre 1910.......... 073 Postscheckkonten. 
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Ergebnis des Postscheckverkehrs. 


Der Umsatz betrug............. 
Davon waren: 

Gutschriften .............. 

Lastschriften.............. 

Unter den Gutschriften befanden sich 

a) Einzahlungen mit Zahlkarten. 

im Betrage von.... 

b) Einzahlungen mit Postanwei- 

SUNBEN we dee ae 

im Betrage von.... 

c) Übertragungen von anderen 

Postscheckkonten .......... 

im Betrage von.... 

Unterden Lastschriften befanden sich 

a) Auszahlungen durch die Zahl- 

stelle des Postscheckamts 

Stuttgart (Kassenschecks) ... 

im Betrage von.... 

b) Auszahlungen durch die Post- 

anstalten ........-....200. 

im Betrage von.... 

c) Übertragungen von anderen 

Postscheckkonten .......... 

im Betrage von.... 

Guthaben der Kontoinhaber Ende 

Dezember 

Durchschnittliches Guthaben eines 

Kontoinhabers Ende Dezember. 


662 245 701 Mark 


333 360213 - ' 
328 885 548 - | 


1 201 685 Stück | 
198 020 237 Mark ! 


26 051 Stück ` 
1 305 632 Mark | 


175 987 Stück 
130 300 601 Mark 


35 515 Stück 
102 229 806 Mark 


182 329 Stück | 
83 855 542 Mark 


171 225 Stück 
142 528 309 Mark 


4474706 - 


1843 - 
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1174 192 827 Mark 


587 871 347 - 
586 321 480 - 


3 466 607 Stück 
351 559 906 Mark 


72705 Stück 
1 529 949 Mark 


384 046 Stück 
234 131 038 Mark 


98 942 Stück 
175 051 962 Mark 


5061 335 Stück 
159 457 284 Mark 


-408 253 Stück 
251 282 460 Mark 


6024573 - 


1943 - 


Im internationalen Postgiroverkehr sind in den Monaten Februar bis 
Dezember 1910 1999 140 Mark umgesetzt worden. 


IV. Deutsches Reich. 


Postscheckkonten Ende Dezember. 
Gesamtumsatz 
Davon waren: 
Gutschriften 

. Lastschriften.............. 
Guthaben der Kontoinhaber Ende 
Dezember ....... 2.220200... 
Gesamtumsatz im internationalen 
Postgiroverkehr in den Monaten 
Februar bis Dezember........ 


. a >è > è >ò o > o > > o o o o ‘o 


5925268000 - 
5 849066 198 - 


1909 


43 929 | 


76201 851 - 


1910 


60 023 


11 774 334 207 Mark 21802 653 467 Mark 


| 10918614437 - 
' 10884039030 - 


110777258 - | 


44 186 595 
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Ein Spionage-Prozeß gegen einen Reichs-Postmeister. 


Von Sautter, Ober- und Geheimer Postrat a. D. in Berlin. 


Ein solcher wurde im Jahre 1761 in der freien Reichsstadt Bremen geführt. 
Es waren die Zeiten des Siebenjährigen Krieges. Bremen war von einem eng- 
lischen Heere unter dem Oberbefehle des Herzogs Ferdinand von Braunschweig 
besetzt, dem ein von dem Marschall Herzog von Broglie befehligtes französisches 
Korps gegenüberstand. 


In Bremen befand sich ein vom kaiserlichen Reichshofrat und residie- 
renden Minister bei der kaiserl. freien Reichsstadt, Conrad Alexander Frei- 
herrn von Vrints-Treuenfeldt, verwaltetes Reichspostamt. Postmeister Frh. 
v. Vrints, noch mehr aber, wie es in einer uns vorliegenden Denkschrift heißt, 
»seine Ehekonsortin« Therese, geborene von Kurtzrock, gerieten in den Verdacht, 
über die Vorgänge in und um Bremen, die Bewegungen der englischen Armee usw. 
den feindlichen Befehlshaber mit Nachrichten zu versehen. Der Herzog von 
Braunschweig wußte schon seit geraumer Zeit, daß der Marschall von Broglie 
Spione in Bremen unterhielt. Es waren teils an den Marschall selbst, teils an 
andere gerichtete Briefe aufgefangen worden, die Kriegsnachrichten enthielten. 
Wenn auch die Briefe keine Unterschriften trugen, so verrieten sie doch zur 
Genüge, daß sie aus dem Vrintsschen Hause stammten. Außerdem war dem 
Herzoge bekannt geworden, daß der Reichspostmeister in Frankfurt (Main) den 
Feinden Englands militärische Nachrichten aus Bremen mitteilen solle, die er nur 
von seinem Amtsgenossen in Bremen erhalten haben könne. Zum Überflusse 
wurde Frau von Vrints stark belastet durch ein der englischen Besatzung in 
Münster (Westfalen) in die Hände gefallenes Schreiben des österreichischen 
Ministers Grafen v. Cobenzl d.d. Brüssel, den 8. Oktober 1761, worin dieser 
seiner Verwunderung Ausdruck gibt, daß die Überrumpelung der Stadt Bremen, 
die die Postmeisterin in ihren Briefen sehr häufig als einen »coup de partia 
bezeichnet habe, noch nicht gelungen sei. Daß dieses Unternehmen mit einem 
Fehlschlage geendet hatte, konnte der Briefschreiber damals noch nicht wissen. 
Auf Grund dieses Beweisstücks verfügte der Herzog von Braunschweig unterm 
16. Oktober 1761 die Verhaftung des Reichspostmeisters Frh. v. Vrints und 
seiner Ehefrau, womit der Generaladjutant von Estorff beauftragt wurde. Der 
Befehl wurde am 18. Oktober in dem Wohnhause des v. Vrints in Bremen aus- 
geführt. Die Verhafteten wurden über ihren Briefwechsel, insbesondere über 
den Inhalt des Schreibens des Grafen v. Cobenzl, verhört; die in den Schreib- 
tischen ihres Wohngemachs gefundenen Briefschaften wurden von militärischer 
Seite in Beschlag genommen, worauf beide in verschiedenen Kutschen von 
Bremen nach Stade abgeführt und dort in Bürgerhäusern, jede Person für sich, 
in Verwahrsam genommen wurden. Aus den im Vrintsschen Hause beschlag- 
nahmten Briefen ergab sich unzweideutig, daß der Postmeister, namentlich 
aber dessen Ehefrau, während der ganzen Dauer des Krieges mit dem französi- 
schen Marschall Herzog v. Broglie, mit dessen Bruder, dem Grafen v. Broglie, 
dem österreichischen General v. \Wurmsen, dem Kommandanten von Emden, 
Piza, und manchen französischen Offizieren im Briefwechsel gestanden und 
ihnen Nachrichten hatten zukommen lassen, wovon diese zum Nachteile der 
englischen Armee hätten Gebrauch machen können. Um das Unglück voll 
zu machen, lief nach der Verhaftung der Frau v. Vrints noch ein an diese ge- 
richtetes Schreiben des Grafen v. Cobenzl d. d. Brüssel, den 20. Oktober 1761, 
ein, der hocherfreut mitteilt, die Dinge hätten eine ganz andere Gestalt an- 
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genommen; die Eroberung von Schweidnitz (am ı. Oktober 1761 durch den 
österreichischen General Laudon) setze Österreich in Vorteil gegen Preußen, 
und der Herzog von Braunschweig dürfte sich in keiner angenehmen Lage be- 
finden ; dazu komme der Rücktritt des britischen Ministers Pitt (5. Oktober 1761), 
der die Feinde (England und Preußen) in Verwirrung bringen müsse. Am Schlusse 
dankt Graf Cobenzl der Empfängerin für die Pünktlichkeit, mit der sie ihm 
die Neuigkeiten aus ihrer Umgebung mitgeteilt habe, und bittet um deren Fort- 
setzung. 


Man hätte nun glauben sollen, daß bei solchem offenbaren Einverständnisse 
mit dem Feinde das Schicksal des Postmeisters und seiner Ehefrau sich sehr 
übel gestaltet haben würde. Wäre durch Napoleon oder durch einen seiner Mar- 
schälle das Vergehen der v.Vrintsschen Eheleute abzuurteilen gewesen, so hätten 
diese zweifellos das Ärgste zu erdulden gehabt. Nichts derartiges geschah. Schon 
am 18. November, also nach nur einmonatiger Haft, wurden der Postmeister 
und seine Ehefrau wieder in Freiheit gesetzt, nachdem sie einen Schein aus- 
gestellt hatten, worin sie sich bei ihrer Ehre verpflichteten, sich, solange der 
gegenwärtige Krieg noch dauern werde, nicht in der Stadt Bremen aufzuhalten, 
noch auch zum Nachteile Seiner Königlichen Majestät von Großbritannien und 
Kurfürstlichen Durchlaucht zu Braunschweig - Lüneburg etwas vorzunehmen 
oder zu schreiben. 


Von jeder Bestrafung wurde abgesehen. 


Diese auffallend milde Behandlung erschien manchen Leuten noch zu hart, 
namentlich solchen, die zu den Gegnern des mit Preußen verbündeten Englands 
gehörten. Es erschien daher unterm 2. Dezember 1761r eine in Hannover ge- 
druckte Rechtfertigungschrift, wie man wohl annehmen darf, auf Veranlassung 
des Herzogs von Braunschweig, deren ungenannter Verfasser die vorübergehende 
Inhaftnahme und Ausweisung des hochangesehenen Reichspostmeisters von 
Bremen und seiner Ehefrau noch damit besonders begründen zu müssen glaubt, 
daß Frankreich in weit minder ernsten Fällen dieser Art viel schroffer vorzugehen 
pflege. Er erörtert zu diesem Behufe den Fall des Königlich Großbritannischen 
und Kurfürstlich Braunschweigischen Hofrats und Residenten von Atzenheim 
in Frankfurt (Main), den die Franzosen nach ihrem Eindringen in Frankfurt 
am 2I. April I759 verhaftet und, obwohl ihm nichts habe nachgewiesen werden 
können, ein ganzes Jahr lang in »engem, beschwerlichem und kostbarem Haus- 
arrest« behalten hätten. Wenn man beide Fälle miteinander vergleiche, werde 
man »bei einiger Unparteilich- und Gemütsbilligkeita gestehen müssen, daß bei 
dem Vorgehen der Franzosen ein Vorwand, »um Härte, Haß und Rache aus- 
zuüben« gesucht worden sei, während in Bremen nichts weiter geschehen sei, 
als »was die Gesetze der Selbsterhaltung rechtfertigen und zu Abwendung 
mehreren Schadens notwendig ware. 


Dieser Ansicht wird man gewiß beipflichten müssen. Darüber hinaus drängt 
sich sogar dem unbefangenen Leser unserer Denkschrift die Frage auf, was 
den Herzog von Braunschweig wohl bewogen haben mag, den des geheimen 
Einvernehmens mit dem Feinde überführten Reichspostmeister und dessen 
Gattin, statt nach hartem Kriegsrechte, so ungemein nachsichtig und glimpflich 
zu behandeln. 
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Die preußischen Disziplinargesetze. Unter Benutzung amt- 
licher Quellen erläutert von Paul von Rheinbaben, Wirkl. Geh. 
Ober-Regierungsrat und Vortragender Rat beim königlichen Staats- 
ministerium. 2. neubearbeitete Aufl., Berlin ıgrı, Verlag von Franz 
Vahlen. 658 Seiten. 


Das Disziplinarrecht für die preußischen Beamten ist für den ganzen 
Umfang der Monarchie, mit Abänderungen für einzelne Beamtenklassen, 
niedergelegt in folgenden vier Gesetzen: I. dem Gesetze vom 7. Mai 1851, be- 
treffend die Dienstvergehen der Richter und die unfreiwillige Versetzung 
derselben auf eine andere Stelle oder in den Ruhestand (G. S. S. 218), 2. dem 
Gesetze vom 21. Juli 1852, betreffend die richterlichen Beamten, die Ver- 
setzung derselben auf eine andere Stelle oder in den Ruhestand (G. S. S. 465), 
3. dem Gesetze vom g. April 1879, betreffend die Abänderung von Bestim- 
mungen der Disziplinargesetze (G.S. S. 345), 4. dem Gesetze vom 17. Juni 
1898, betreffend die Disziplinarverhältnisse der Privatdozenten an den Landes- 
universitäten usw. (G.S. S. 125). N 

Dieser Legalordnung folgend, unter Voranstellung des zweitgenannten 
Gesetzes als des bei weitem umfassendsten, erläutert der vorliegende Kom- 


mentar des rühmlichst bekannten Verfassers das gesamte preußische Dis- 


ziplinarrecht, bei den einzelnen Vorschriften überall das Sonderrecht einzelner 
Beamtenklassen, insbesondere auch der Selbstverwaltungsbehörden, berück- 
sichtigend.. Nachdem die im Jahre 1904 erschienene erste Auflage dieses 
Kommentars, die im Archiv 1905, S. I2off. eingehend besprochen wurde, 
inzwischen vollständig erschöpft war, ist die ersehnte und durchgreifend um- 
gearbeitete zweite Auflage nunmehr erschienen. Sie teilt nach Form, An- 
ordnung und Ausstattung die Vorzüge der ersten, ist aber durch Berück- 
sichtigung der neuen Besoldungsverhältnisse und der neuesten, zum Teil 
grundlegenden Rechtsprechung der obersten Disziplinarinstanzen stark durch- 
gearbeitet und vermehrt worden. Eine nähere Besprechung des ausgezeichneten 
Buches wird im Laufe des Jahres an dieser Stelle erfolgen. 


BERLIN. GECDRUCKT IN DER REICHSDRUCKEREI. 
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AN RCHIV 


POST UND TELEGRAPHIE. 


BEIHEFT ZUM AMTSBLATT 
DES REICHS-POSTAMTS. 


HERAUSGEGEBEN IM AUFTRAGE DES REICHS-POSTAMTS. 


Nr. 11. BERLIN, JUNI. 1911. 


INHALT: Die Entwicklung des K. Bayerischen Telegraphen- und Fernsprechwesens, 
S. 321. — Weltpostverkehrslinien in Südamerika, S. 328. — Die elektrischen Tief- 
grundbahnen Londons, S. 336. 

Literatur: Literaturnachweis, S. 341. 


Die Entwicklung des K. Bayerischen Telegraphen- 
und Fernsprechwesens. 


Das Königlich Bayerische Staatsministerium für Verkehrsangelegenheiten 
hat kürzlich ein umfangreiches interessantes Werk herausgegeben unter dem 
Titel: »Rückblick auf das erste Jahrhundert der K. Baye- 
rischen Staatspost (r. März 1808 bis 3I. Dezember 1908) 
miteiner Darstellung der Entwicklung desstaatlichen 
Telegraphen- und Telephonwesens bis in die Gegen- 
warta Nachdem das hundertjährige Bestehen der bayerischen Staatspost 
bereits im Archiv 190g, S. 33 ff. gewürdigt worden ist, soll aus diesem Werke 
das Wesentlichste über die Geschichte des bayerischen Staats-Telegraphen- und 
Fernsprechwesens mitgeteilt werden. 

Wie in manchen anderen Ländern, so fand auch in Bayern die elektrische 
Telegraphie ihre erste praktische Anwendung im Eisenbahnbetriebe, zu dessen 
Sicherung sie ganz besonders berufen schien. Im Jahre 1844 hatte die bayerische 
Eisenbahnverwaltung einen höheren Beamten zu Studienzwecken nach England 
gesandt, das damals den Ländern des Festlandes technisch noch weit überlegen 
war. Der Reisebericht dieses Beamten gab der bayerischen Verwaltung Anlaß, 
der Frage der Verwendbarkeit des elektromagnetischen Telegraphen auch für 
ihren Betrieb näher zu treten, zumal man in München in der Person des berühmten 
Physikers Karl August Steinheil einen Gelehrten besaß, der sich bereits seit 
Jahren mit Versuchen über die Verwendung des galvanischen Stromes zur Nach- 
richtenübermittlung nach eigener Erfindung befaßt hatte. Steinheil trat zur 
gleichen Zeit mit dem Anerbieten hervor, einen elektromagnetischen Telegraphen 
auf den bayerischen Eisenbahnen herzustellen oder dessen Herstellung im Verein 
mit der Eisenbahnverwaltung zu leiten. Die Eisenbahnverwaltung nahm den Vor- 
schlag sofort an und ließ unter Mitwirkung Steinheils zunächst in der Wagenanstalt 
in Nürnberg einen Telegraphenapparat im kleineren Maßstab anfertigen. Die da- 
mit im Hofe der Anstalt vorgenommenen Versuche fielen befriedigend aus. Auf 
Veranlassung des Staatsministeriums des Königlichen Hauses und des Äußeren, 
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dem das Verkehrswesen unterstellt war, wurden hierauf 1846 Versuche im 
größeren Umfang auf der Eisenbahnlinie München-Augsburg angestellt. Noch 
im nämlichen Jahre wurde die Versuchstelegraphenleitung längs der Eisenbahn- 
strecke München-Nannhofen mit Steinheilschen Apparaten in Betrieb genommen. 
Diese Versuche hatten den praktischen Zweck, den Lauf der Züge und deren 
Aufenthalt auf den Zwischenstationen zu überwachen. 1847 stellte man die 
Versuche indes wieder ein, weil sie wiederholt durch Mängel ın der Einrichtung 
der Apparate sowie durch Naturereignisse Unterbrechungen erfahren hatten. 
Zu Beginn des Jahres 1848 erhielt die Eisenbahnverwaltung den Auftrag, sich 
über die Leistungen bereits bestehender elektromagnetischer Telegraphen anderer 
Eisenbahnverwaltungen zu unterrichten und das bewährteste System auf der 
Ludwigs-Süd-Nordbahn versuchsweise einzuführen. Aber erst im Jahre 1849 
wurde, nachdem die österreichische und die preußische Regierung bereits im 
Jahre zuvor einzelne Telegraphenleitungen auf größere Entfernungen einge- 
richtet hatten, ernstlich auch in Bavern die Einführung des Telegraphen 
betrieben. 

Nach dem Vorgang anderer Länder nahm man die Verwendung des Tele- 
graphen sowohl zu Eisenbahnbetriebszwecken wie auch zur Beförderung eiliger 
Mitteilungen mittels besonderer Leitungen in Aussicht. Die erste größere baye- 
rische Telegraphenlinie wurde im November 1849 zwischen München und Salz- 
burg im Anschluß an die auf österreichischer Seite in Angriff genommene Linie 
Salzburg-Wien gebaut. Noch im gleichen Jahre trat für das bayerische 
Telegraphenwesen eine eigene staatliche Verwaltung ins Leben, indem man am 
23. November 1849 ein dem Staatsministerium des Handels und der öffentlichen 
Arbeiten unmittelbar untergeordnetes Telegraphenamt bildete, das im Jahre 1851 
der bei diesem Ministerium eingerichteten Generaldirektion der K. Verkehrs- 
anstalten angegliedert wurde. Der Geschäftsbereich des Telegraphenamts um- 
faßte die Anlage und Unterhaltung nicht nur der für den allgemeinen Verkehr 
bestimmten Telegraphen (Staatstelegraphen), sondern auch der Eisenbahn- 
betriebstelegraphen, ferner die Überwachung des Betriebs der Staatstelegraphen. 

Mit Beschleunigung ging im Jahre 1850 das Telegraphenamt an den Ausbau 
des bayerischen Telegraphennetzes. In erster Linie galt es, die Kreishaupt- 
städte und die wichtigeren Handelsplätze miteinander zu verbinden. Die Ge- 
stänge der Bahntelegraphenleitungen benutzte man dabei so weit als möglich 
auch für die Drahtleitungen der Staatstelegraplie. Noch im Jahre 1850 wurden 
oberirdische Staatstelegraphenlinien von München über Augsburg, Nürnberg, 
Bamberg nach Hof mit einer Abzweigung nach Leipzig, von Bamberg über 
Würzburg nach Aschaffenburg, von München über Landshut nach Regensburg 
und von der Linie Augsburg-Lindau die Teilstrecke Augsburg-Kaufbeuren 
in Betrieb genommen. Am Schlusse des Jalıres erreichte das bayerische Staats- 
telegraphennetz bereits eine Länge von rund 750 km. In all den genannten 
baverischen Städten richtete man für den äußeren Aufsichts- und Betriebsdienst 
Telegraphenstationen eın. 

Von besonderer Bedeutung für das bayerische Telegraphenwesen waren 
die folgenden Jahre. Die Telegraphenverwaltung suchte nicht nur dem Ver- 
kehrsbedürfnisse durch die Ausdehnung des Telegraphennetzes und durch Her- 
stellung von Anschlußleitungen an die Telegraphen der Nachbarländer sowie 
durch Vermehrung der Telegraphenleitungen auf besonders verkehrsreichen 
Linien innerhalb der Grenzen des Königreichs Rechnung zu tragen; sie ver- 
längerte auch mehrfach ihre Leitungen mit Zustimmung der Nachbarstaaten 
bis in deren Gebiet hinein. Es entstanden u.a. telegraphische Verbindungen 
von Augsburg über Lindau bis zur Landesgrenze bei Friedrichshafen und Bre- 
genz, von Regensburg nach Passau, von Hof zur österreichischen Landesgrenze. 
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Von Aschaffenburg aus wurden im Jahre 1853 die bayerischen Telegraphenlinien 
ausgedehnt bis nach Hanau, ferner über Seligenstadt, Offenbach, Darmstadt bis 
nach Worms, im Jahre 1854 nach Frankfurt (Main), von Bamberg über Lichten- 
fels nach Coburg und über Meiningen nach Gotha (mit Zweigleitungen nach 
Reinhardsbrunn und Liebenstein). Die Leitung nach Worms erhielt nach zwei 
Richtungen Verlängerungen: einerseits nach Mainz und Bingen, anderseits in 
die Rheinpfalz nach Ludwigshafen, Speyer, Germersheim, Landau und an die 
Landesgrenze bei Weißenburg mit Anschluß nach Straßburg (Elsaß). Mit Ge- 
nelımigung der zuständigen Landesregierungen errichtete Bayern Telegraphen- 
stationen in Ulm, Hanau, Offenbach, Darmstadt, Worms, Mainz, Bingen, 
Frankfurt (Main), Straßburg (Elsaß), Coburg, Meiningen und Gotha, ferner wäh- 
rend der Sommermonate in Reinhardsbrunn und Liebenstein. Staatsverträge 
regelten das Verhältnis dieser Stationen zu den fremden Staaten. Das Personal 
stand ausschließlich in bayerischen Diensten ; die für den Betrieb erforderlichen 
Räumlichkeiten überließen die beteiligten Staaten der bayerischen Telegraphen- 
verwaltung teils unentgeltlich, teils mietweise. Weitere Bestimmungen regelten 
die Benutzung der Staatsstraßen, der Bahnkörper und des Privateigentums zur 
Anlage von Telegraphenlinien, die Bewachung der Leitungen durch Organe 
der fremden Verwaltung usw. Die Einnahmen aus dem Telegraphenbetriebe 
verblieben der bayerischen Telegraphenverwaltung, die dafür den fremden 
Staaten Vergünstigungen in der Beförderung der Staatsdepeschen einräumte. 

Die Ausdehnung des bayerischen Telegraphennetzes über die Landesgrenzen 
hinaus war nicht ohne Einfluß auf die finanzielle Lage der bayerischen Tele- 
graphenverwaltung, da sie, abgesehen von den Einnahmen aus dem Inlands- 
verkehr, auch recht erhebliche Beträge aus dem Durchgangsverkehr bezog. 

Schon nach kurzer Zeit mußten die Leitungen der verkehrsreichsten Tele- 
 graphenlinien vervielfacht werden. Im Jahre 1856 bestanden bereits ıg Tele- 
graphenlinien von Igbo km Länge mit 3852 km Drahtleitungen sowie 36 Tele- 
graphenstationen. i 

Nunmehr trat aus Mangel an Geldmitteln im weiteren Ausbau des bayerischen 
Staatstelegraphennetzes für eine Reihe von Jahren ein Stillstand ein. Eine Ab- 
hilfe der beim zunehmenden Verkehr sich ergebenden Betriebschwierigkeiten 
brachte die Heranziehung des staatlichen Bahnbetriebstelegraphen für die Be- 
förderung von Staats- und Privattelegrammen. Vom I. Oktober 1857 ab wurden 
sämtliche Eisenbahnstationen innerhalb der bayerischen Grenzen, wenn auch 
zunächst in beschränkter Weise, zur Annahme und Weiterbeförderung von 
Staats- und Privattelegrammen ermächtigt unter Gewährung eines Anteils 
von 25 v. H. aus den für die Beförderung der Telegramme im Inland er- 
hobenen Gebühren. Trotz dieser Maßregel führte der Stillstand im Ausbau 
des Telegraphennetzes bald zu Mißständen, was sich namentlich auch 
in finanzieller Beziehung fühlbar machte. Benachbarte Telegraphenver- 
waltungen zogen nämlich den bisher über Bayern vermittelten ausländischen 
Telegrammverkehr durch den Ausbau der eigenen Telegraphenlinien vielfach 
auf ihr Gebiet hinüber. Die Folge war, daß die Einnahmen der bayerischen 
Telegraphenverwaltung an Durchgangsgebühren für Auslandstelegramme 
wesentlich zurückgingen. | 

Dem suchte Bayern zu Beginn der sechziger Jahre auf zweierlei Art 
abzuhelfen. Zunächst bewilligte man die erforderlichen Geldmittel zur 
Erweiterung und Verdichtung des Telegraphennetzes. Sodann wurden 
durch Verordnung vom 12. August 1861 auch die Postanstalten zur Ver- 
richtung des Telegraphenbetriebsdienstes herangezogen, um in gewissen, dem 
telegraphischen Verkehr noch nicht erschlossenen Landesteilen, besonders auf 
dem flachen Lande, ohne erhebliche Betriebskosten die Telegraphie einrichten 
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zu können und den Telegraphenverkehr zu heben. Bis September 1865 war 
die Länge der bayerischen Telegraphenlinien auf 3143 km mit 7339 km 
Drahtleitungen, die Zahl der Telegraphenstationen auf 80 gestiegen. Außerdem 
standen 2492 km Balınbetricbstelegraphenleitungen zur Verfügung. 


Die politischen Ereignisse des Jchres 1866 gingen an dem Bestande des 
bayerischen Telegrapiennetzes nicht spurlos vorüber. Auf Grund des Artikels XI 
des Berliner Friedensvertrags vom 22. August 1866 wurden die bayerischen 
Telegraphenstationen in Frankfurt (Main), Mainz, Worms, Bingen, Darmstadt, 
Offenbach, Gotha, Liebenstein, Meiningen und Reinhardsbrunn aufgehoben und 
die Verbindungsleitungen mit oder zwischen diesen Orten teilweise zurück- 
gezogen oder der preußischen Telegraphenverwaltung überlassen. 


Der bald wieder zu Tage tretende Mangel an Leitungen gab im Jahre 1868 
Anlaß, daß die bayerische Telegraphenverwaltung zur durchgreifenden Ver- 
besserung der Verhältnisse (Vermehrung der Drahtleitungen, Herstellung neuer 
Linien und Stationen usw.) beträchtliche Geldmittel zugewiesen erhielt. Mit 
Hilfe dieser Mittel wurden die Länge der Telegraphenleitungen innerhalb dreier 
Jahre (1868 bis 1870) von rund Io 200 km auf 16 674 km und die Zahl der Tele- 
graphenanstalten auf 317 erhöht. Durch wiederholte Bewilligung anschnlicher 
Mittel vermochte die Telegraphenverwaltung auch im folgenden Jahrzehnte 
das bayerische Telegraphennetz planmäßig weiter auszubauen und die Lei- 
tungen bis zum Ende des Jahres 1880 auf eine Länge von 23 576 km auszu- 
dehnen. 


Durch die Vermehrung der Telegraphenleitungen in der Zeit von 1870 bis 1880 
waren die dringlichsten Anforderungen des Verkehrs an den Telegraphen be- 
friedigt; es folgte nunmehr ein Jahrzehnt ruhigerer, aber steter Weiter- 
entwicklung des bayerischen Telegraphenwesens. Bemerkenswert ist die 
im Jahre 1880 vollzogene enge Vereinigung der Telegraphen- mit der Postver- 
waltung durch Bildung einer »Abteilung für Post und Telegraphen« bei der 
Generaldirektion der Verkehrsanstalten. Hiermit ging Hand in Hand eine 
engere Zusammenschließung beider Betriebszweige bei den Verkehrsanstalten 
im Lande, sehr zum Vorteil der Ertragfähigkeit des Telegraphenwesens. Eine 
weitere Änderung bei der Zentralverwaltung erfolgte sechs Jahre später: am 
I. August 1886 wurde die »Direktion der K. B. Posten und Telegraphen«, die 
seit dem I. November 1898 die Bezeichnung »Generaldirektion der K. B. Posten 
und Telegraphen« führt, zur oberen Leitung und Verwaltung des gesamten 
Post- und Telegraphenwesens ins Leben gerufen und dem Staatsministerium 
des K. Hauses und des Äußeren als der obersten Behörde unterstellt. 


1890 wurde damit begonnen, die Telegrapheneinrichtungen im weitesten 
Umfang auch dem flachen Lande nutzbar zu machen. Damit setzte wieder 
ein reger Ausbau des Telegraphennetzes ein. Von Jahr zu Jahr vermehrten 
sich die Leitungen beträchtlich; bis Ende des Jahres 1908 hatten sie eine 
Länge von insgesamt 62 436 km erreicht und sich innerhalb zwanzig Jahre 
mehr als verdoppelt. Die Länge der Staatsbahntelegraphenleitungen war auf 
31 927 km, die Zahl der Staatstelegraphenanstalten auf 5457 gestiegen, von 
denen allerdings nur 20gI mit Telegraphenapparaten, die übrigen, wie wir noch 
sehen werden, mit Fernsprecher betrieben wurden. 83 Telegraphenleitungen mit 
Morse- und Huglhesbetrieb und 33 mit Fernsprechbetrieb vermittelten damals 
den Verkehr zwischen der bayerischen und der Reichs - Telegraphenver- 
waltung, 13 Leitungen mit Morse- und Hughesbetrieb und 18 mit Fernsprech- 
betrieb verbanden Bayern mit Württemberg; durch 17 Telegraphenleitungen 
schließlich stand Bayern im unmittelbaren Verkehr mit außerdeutschen Staaten 
(davon kamen auf Österreich 12, die Schweiz 3, Frankreich und Italien je 1). 
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Von der Entwicklung des telegraphischen Verkehrs in Bayern gibt folgende 
Übersicht ein anschauliches Bild Es betrug die Zahl der Telegramme 


ıSSo 1800 1900 1 QON 
a) des inneren Verkehrs..... 807 400 8097 450 1587450 I 225 000 
hb) des Verkehrs mit fremden 
Telegraphenanstalten ..... 9806 590 1575450 2731020 3435 130 


c) des Durchgangsverkehrs .. 209160 326530 574770 694.450. 


Aus der Binnenlage des Königreichs Bayern erklärt es sich, daß im Tele- 
graphenverkehr der Auslands- und Durchgangsverkehr den Inlandsverkehr 
bei weitem übertrifft. 

Auch in Bayern bildet das Telegraphenwesen ein staatliches Regal; aller- 
dings war dies vorerst gesetzlich nicht ausdrücklich anerkannt. Die Verwal- 
tungspraxis hielt gleichwohl von Anfang an daran fest, daß für Privattele- 
graphenanlagen die staatliche Genehmigung erforderlich und auch nur insoweit 
zulässig sel, als es sich um Anlagen für den Privatgebrauch der Unternehmer, 
nicht aber zur allgemeinen Benutzung handelte. Ausdrücklich festgelegt wurde 
das Telegraphenregal (unter Einschluß der Fernsprechanlagen) auch in Bayern 
erst durch das Gesetz über das Telegraphenwesen des Deutschen Reichs vom 
6. April 1892. Durch die zu diesem Gesetz erlassenen bayerischen Vollzugs- 
bestimmungen vom Jahre 1900 wurden weitere Vorschriften getroffen über die 
staatliche Aufsicht bezüglich des Telegraphen- und Fernsprechwesens. über die 
Zulassung genehmigungspflichtiger Anlagen und die Herstellung von Neben- 
telegraphen und besonderen Telegraphen durch die Staatstelegraphenver- 
waltung. 

Nach Artikel 52 der Reichsverfassung steht dem Reiche zu die Gesetz- 
gebung über die Vorrechte der Telegraphie und über die rechtlichen Ver- 
hältnisse der Telegraphie zum Publikum, jedoch ausschließlich der reglemen- 
tarıschen und Tarifbestimmungen für den internen Verkehr innerhalb Bayerns. 
Im allgemeinen Verkehrsinteresse hat jedoch Bayern seit dem Bestehen des 
neuen Deutschen Reichs nicht nur die inneren Tarife sondern auch die reglemen- 
tarischen Bestimmungen mit denen der Reichs-Telegraphenverwaltung möglichst 
in Einklang zu bringen gesucht. Die bayerischen Telegraphenordnungen aus 
den Jahren 1872, 1880, 1886, IdgyI, 1897 und 1904 stimmen deshalb mit den 
Reichs-Telegraphenordnungen ın ihrer Form und ihrem schematischen Aufbau 
wie in ihrem Inhalt und Wortlaute mit einigen geringen Abweichungen überein. 
In gleicher Weise wurden Abänderungen der Reichs-Telegraphenordnungen nach 
vorheriger Verständigung auch in Bayern durchgeführt. 

Wir wenden uns der Entwicklung des bayerischen Fernsprech- 
wesens zu. ` 

Unter Benutzung der Erfahrungen, die in anderen Ländern mit dem neu- 
zeitlichen Verkehrsmittel, dem Fernsprecher, gemacht worden waren, schritt 
die bayerische Telegraphenverwaltung im Jahre 1882 zur Einführung des Fern- 
sprechers in Bayern. Von der Erwägung geleitet, daß reichsrechtliche und 
reichspolitische sowie innerstaatliche Gesichtspunkte und nicht zuletzt die Wah- 
rung der Einheitlichkeit im öffentlichen Verkehrsleben es angezeigt erscheinen 
ließen, das Fernsprechwesen in die Hände des Staates zu nehmen, suchte die Ver- 
kehrsverwaltung von Anfang an mit Erfolg die Regalität des Telegraplıen- 
wesens auch auf die Fernsprecheinrichtungen auszudelinen. Dergestalt wur- 
den Versuche von Privatunternehmungen, ohne Rücksicht auf die allgemeinen 
Interessen größere oder kleinere Fernsprechanlagen der verschiedensten Systeme 
mit ungleichartigen Tarifen einzurichten, rasch unterbunden. Diese Versuche 
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waren jedoch ınsofern nicht wirkungslos, als sie die Telegraphenverwaltung in 
ihrem Streben nach möglichst schneller Verbreitung des neuen Verkehrsmittels 
unterstützten. 

Die Verwendung des Fernsprechers beschränkte sich zunächst auf den Nach- 
richtenaustausch innerhalb der größeren Städte, Handels- und Industrieplätze. 
Das erste bayerische Fernsprechnetz wurde August 1882 in Ludwigshafen mit 
neun Teilnehmeranschlüssen errichtet und erhielt noch im nämlichen Jahre 
Anschluß an das benachbarte Mannheim. 1883 folgte die Fernsprechanlage 
in München mit den noch jetzt bestehenden beiden Vermittelungsanstalten I 
im Hauptpostgebäude und II im Telegraphengebäude am Bahnhof. In 
den folgenden Jahren wurden Fernsprecheinrichtungen gebaut in Nürnberg- 
Fürth (1885), Augsburg und Bamberg (1856), Würzburg (1887), Roth, 
Schwabach, Kaiserslautern und Hof (1889/90). Bereits im Jahre 1886 waren 
die ersten Fernsprech-Verbindungsleitungen zwischen München und Augs- 
burg und zwischen Nürnberg-Fürth und Bamberg hergestellt worden, denen 
solche zwischen Roth, Schwabach und Nürnberg sowie zwischen Ludwigs- 
hafen und Kaiserslautern folgten. Gegen Ende 1890 vermittelten 13 Umschalte- 
bureaus den Verkehr von 52 öffentlichen, 404 amtlichen und 4603 privaten 
Sprechstellen. Das Netz der Ortsfernsprechleitungen erreichte eine Länge von 
5104 km, das der Fernleitungen eine solche von 228 km. Im ausgedehnten 
Maße wurde der Fernsprecher für den Betrieb der Nebentelegraphen 
nutzbar gemacht. Auch die Eisenbahnverwaltung bedient sich seiner seit 
1885 mit Vorliebe statt des schwieriger zu handhabenden Telegraphen be- 
sonders im Betriebsdienste der Nebenbahnen. 

Seit der Einführung des Fernsprechers bis zum Jahre 1890 hatte die baye- 
rische Telegraphenverwaltung durchschnittlich jährlich etwa 165 ooo Mark für 
das neue Verkehrsmittel aufwenden müssen. In weit höherem Maße als je auf 
dem Gebiete der Telegraphie trat im folgenden Jahrzehnt auf dem Gebiete des 
Fernsprechwesens an die bayerische Telegraphenverwaltung die Notwendigkeit 
heran, mit außergewöhnlich hohem Aufwande nicht nur für die Erweiterung des 
Fernsprechnetzes, sondern auch für den Ausbau der bestehenden Fernsprech- 
anlagen und für die Vervollkommnung der Fernsprecheinrichtungen zu sorgen. 
Die dafür aufgewandten Mittel beliefen sich von I8gı bis 1899 einschließ- 
lich auf durchschnittlich jährlich 1387000 Mark. Der Erfolg blieb nicht 
aus. Am Ende des vorigen Jahrhunderts besaß Bayern bereits 112 Ortsfern- 
sprechnetze, 280 öffentliche Fernsprechstellen, 219 Telegraphenanstalten mit 
Fernsprechbetrieb und 168 Nebentelegraphenanlagen mit Fernsprechbetrieb. 
113 Vermittelungsanstalten dienten dem Sprechverkehr von 15 065 Teilnehmern 
und 24 056 Sprechstellen. Die Länge der Fernleitunen betrug 15 042 km, die 
der Ortsleitungen 45 559 km: die Nebentelcgraphenanlagen mit Fernsprech- 
betrieb erreichten zu diesem Zeitpunkt eine Länge von 1783 km. 

In das letzte Jahrzehnt des 19. Jahrhunderts fiel die Einrichtung sogenannter 
»gemeindlicher öffentlicher Telephonstellen«. Den Gemeindebehörden war von 
jeher als Entgelt für die der Telegraphenverwaltung eingeräumte Befugnis, 
die öffentlichen Straßen und Plätze der Gemeinde zum Zweck. des staatlichen 
Telegraphenbetriebs mit Drähten zu überspannen, die Vergünstigung gewährt 
worden, daß sie für ihre Anschlüsse nur die Hälfte der für Private festgesetzten 
Teilnehmergebühren zu zahlen hatten (»gemeindliche Telephonstellen«). Mehr- 
fach zu Tage getretenen Wünschen entsprechend, wurde im Jahre 1898 ge- 
nchmigt, daß auf Antrag in den Orten in der Nähe staatlicher Fernsprech- 
netze bei einem Organ der Gemeindeverwaltung eine öffentliche Fernsprech- 
stelle eingerichtet werden konnte. Die Gemeindeverwaltung mußte für 
eine der Teilnehmeranschlußgebühr entsprechende Mindestemnahme Gewähr 
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leisten; dagegen wurde die Fernsprechstelle nun dem Gesamtpublikum gegen 
Entrichtung der gewöhnlichen, der Telegraphenverwaltung zufallenden Einzel- 
gesprächsgebühren zugänglich gemacht (»gemeindliche öffentliche Telephon- 
stellen‘). Später erlassene Vorschriften ermöglichten unter Aufrechterhaltung 
der grundsätzlichen Bestimmungen eine weitgehende Ausdehnung dieser Ein- 
richtung. 

Vom Beginne des laufenden Jahrhunderts ab sah sich die Telegraphenver- 
waltung veranlaßt, für die Erweiterung des Fernsprechwesens noch bedeutend 
höhere Mittel als bis dahin aufzuwenden. Von I9oo bis 1908 beliefen sich die 
Kosten auf diesem Gebiete jährlich auf nahezu 5 Millionen Mark. Diese Summen 
kamen neben der Verbesserung und Erweiterung der bestehenden Anlagen zum 
großen Teile auch dem flachen Lande zugute, dadurch, daß man Ortsfernsprech- 
netze auch in kleineren Orten und besonders zahlreiche gemeindliche öffentliche 
Telephonstellen auch in weniger verkehrsreichen sowie entlegenen Gegenden ein- 
richtete. Am Schlusse des Jahres 1908 waren von 5457 Staatstelegraphenanstalten 
nicht weniger als 3360 ausschließlich für den Fernsprechbetrieb eingerichtet. Die 
Zahl der Ortsfernsprechnetze hatte sich seit dem Jahre Igoo auf das Vierfache 
(446) vermehrt, die der Sprechstellen (Haupt- und Nebenstellen) auf mehr als 
das Dreifache (78 433); in die Sprechstellen sind dabei einbegriften 825 eigent- 
liche öffentliche Telephonstellen, 2378 öffentliche Telephonstellen bei Tele- 
graphenanstalten mit Fernsprechbetrieb und 1240 gemeindliche öffentliche 
Telephonstellen. Die Zahl der Teilnehmer betrug Ende 1908 im ganzen 47 400. 
Die Gesamtlänge der Fernsprechleitungen war auf 337 825 km gestiegen; davon 
entfielen 67 316 km auf Fernleitungen und 270 509 km auf ÖOrtsleitungen. 
Dagegen waren infolge der Ausdehnung des staatlichen Netzes die Nebentele- 
graphen- und besonderen Telegraphenanlagen bedeutend zurückgegangen und 
umfaßten nur noch Io66 km. 

Die ersten Beziehungen über die Staatsgrenzen hinaus hat Bayern auf dem 
Gebiete des Fernsprechwesens durch die schon erwähnte Fernsprechverbindung 
zwischen Ludwigshafen und Mannheim im Jahre 1882 mit der Reichs-Post- und 
Telegraphenverwaltung angeknüpft. Dem Ausbau des innerbayerischen Fern- 
leitungsnetzes folgte bald der Anschluß dieses Netzes an die größeren Orte 
der deutschen Nachbarstaaten und des angrenzenden Auslandes. Am Schlusse 
des Jahres 1908 verfügte Bavern über eine stattliche Anzahl von Fernsprech- 
verbindungen über seine Grenzen hinaus, nämlich von 183 mit dem Reichs-Tele- 
graphengebiete, 30 mit Württemberg, 8 mit Österreich und 3 mit der Schweiz. 

Besonders wichtig für Bayern ist ein im Jahre 1899 mit der Reichs-Post- und 
Telegraphenverwaltung abgeschlossenes Übereinkommen geworden, das sich auf 
die Benutzung des Gebiets der einen Verwaltung für die Herstellung von Fernsprech- 
Verbindungsanlagen der anderen Verwaltung bezieht. Auf diese Weise ist die 
unmittelbare Sprechverbindung zwischen den bayerischen Landesteilen rechts 
und links des Rheins zustande gekommen, als deren erstes Glied bereits im 
Jahre 1900 die Fernsprechverbindung Nürnberg-Ludwigshafen in Betrieb ge- 
nommen wurde. 

Bemerkenswert ist, daß die bayerische Telegraphenverwaltung in den beiden 
letzten Jahrzehnten unter oft bedeutenden Schwierigkeiten und Kosten die 
Schutzhütten fast aller besuchteren bayerischen Berge, darunter auch das 
Zugspitzhaus in einer Höhe von beinahe 3000 m, durch Telegraphenanstalten 
mit Fernsprechbetrieb mit Orten im Tale verbunden hat. 

Zum Schlusse dürften einige Angaben über die allgemeine Entwicklung des 
bayerischen Gesprächsverkehrs von Interesse sein. Dem Wesen der Verkehrs- 
einrichtung entsprechend, übertrifft der Ortsfernsprechverkehr bei weitem den 
Fernverkehr. So entfielen von den 5 898 630 Gesprächen des Jahres 1890 nicht 
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weniger als 5 300 180 Gespräche auf den Ortsverkehr und 5098 450 Gespräche 
auf den Fernverkehr. Über die weitere Entwicklung geben folgende Zahlen 
Aufschluß. 


Es betrug die Zahl der Gespräche 


z davon im im inneren im ausländischen ım Vor- und 

msgesami Oitsverkehr Fernverkehr Fernverkehr Nachbarortsverkehr 
1895.... 12335400 10758 I6o 581 890 72 990 922 360 
1900.... 36515480 31028550 3192 380 345 I40 I 049 4IO 


1005.... 85083070 745060820 5240 210 I 385 720 4 790 320 
1908.... II2490270 98034890 7880 290 2 307 750 4 201 340. 
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Von OÖber-Postsekretär Diederich in Berlin. 


Der Motivenbericht zur österreichischen Regierungsvorlage vom Jahre 1909, 
betreffend den Schiffahrts- und Postvertrag mit der Vereinigten Österreichischen 
Schiffahrts-Aktiengesellschaft vormals »Austro-Americana« über die Unterhaltung 
eines subventionierten Postdampferdienstes nach Südamerika, enthält über die 
Bedeutung Brasiliens, Argentiniens und der übrigen La Plata-Staaten für die 
Volkswirtschaft der europäischen Industriestaaten u.a. nachstehende Aus- 
führung: »Die Fruchtbarkeit und der große Reichtum an Bodenschätzen 
aller Art, welche diese ausgedehnten, erst in Erschließung begriffenen Gebiete 
auszeichnen, die rasche, zum Teil durch Einwanderung bewirkte Zunahme der 
dortigen Bevölkerung sowie die verhältnismäßig noch wenig entwickelte Industrie 
machen die genannten südamerikanischen Staaten zu einem der aussichts- 
vollsten und kaufkräftigsten Absatzgebiete für Erzeugnisse der Industrie und 
des Gewerbes. Daraus erklärt sich die Tatsache, daß alle Industriestaaten mit 
großen Anstrengungen sich einen Anteil am südamerikanischen Markte zu 
sichern bestrebt sind«. 


Für Deutschlands Industrieerzeugnisse bilden vor allem Argentinien und 
seine westlichen und nördlichen Grenzländer wichtige Absatzgebiete, deren 
Aufnahmefähigkeit durch den Bau von Eisenbahnen stetig wächst. Die deutsche 
Ausfuhr hat 1909 gegen r908 nach Argentinien 175,37 (146,08), nach Chile 57,61 
(52,44) Millionen Mark betragen. Die Verkehrsbeziehungen zwischen Deutsch- 
land und dem Welthafen Buenos Aires, der auch für Argentiniens Nachbar- 
länder Chile, Bolivien und Paraguay als Zugangstor von der atlantischen Küste 
aus in Betracht kommt, gestalten sich immer lebhafter. Dem Verkehr mit 
Buenos Aires dienten Igog 202 deutsche Schiffe von insgesamt 638 090 R.T., 
während der Gesamtraumgehalt sich 1907 auf 517 I23 und 1908 auf 599 536 R.T. 
stellte. Mit der Ausbreitung des deutschen Handels hat naturgemäß auch der 
Postverkehr mit diesen Ländern eine außerordentliche Steigerung erfahren. 
Nachstehende Übersicht, die auch vom handelspolitischen Gesichtspunkt 


t“ Hauptsächlich benutzte Quellen: 
Deutsche und englische Konsularberichte sowie die Jahresberichte 1909,10 
südameriknnischer Eisenbahnen. 
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aus wertvolle Rückschlüsse zuläßt, veranschaulicht die Zunahme des Postver- 
kehrs zwischen dem Reichs-Postgebiet einerseits und Argentinien, Chile, Bolivien 
und Paraguay anderseits innerhalb zweier Jahrzehnte. 


An Briefsendungen aus dem Reichs-Postgebiete wurden abgesandt 


Argenünien.nns ee 1 766 700 
Chile sen: 113 550 894 110 
Bolivien ses ee 7720 160 840 
Paraguay seen aan 8020 117 740. 


Argen Menee arne es ) 1 023 760 


Ehle iss nern 69 230 130 920 269 190 
Bolivien sun dessen 1 440 13 060°. 61 170 
Paragüay as Da 3 240 23 190 56 050. 


Bei dem großen Umfange, den der über Buenos Aires sich abwickelnde inter- 
nationale Postverkehr in der letzten Zeit angenommen hat, wird es für unsere 
Leser von Interesse sein, die für den Verkehr mit Paraguay, Chile und Bolivien 
gegenwärtig zur Verfügung stehenden internationalen Postlinien zu erläutern. 


Unter den von Buenos Aires ausgehenden festländischen Postverkehrs- 
linien sind zunächst die Beförderungswege zu Wasser im ausgedehnten 
Stromsysteme des Parana und seiner Zuflüsse zu erwähnen, die auf mehr als 
3000 km Länge bis nach Paraguay, dem östlichen Bolivien und bis weit in das 
Innere des brasilianischen Staates Matto Grosso für flachgehende Dampfschifte 
fahrbar sind. Für diesen Verkehr kommen als regelmäßige Postdampferlinien 
hauptsächlich in Betracht die argentinische Dampfergesellschaft »Mihanovich« 
(von Buenos Aires nach Asuncion Donnerstags und Sonntags 10° in 4 bis 5 Tagen) 
und der »Lloyd Brazileiro« (zweiwöchentliche Zweiglinie von Montevideo über 
Buenos Aires und Asuncion nach Corumba in 12 Tagen). Die Bedeutung dieser 
Dampferlinien für den internationalen Postverkehr wird indes schon in der 
nächsten Zeit eine wesentliche Einbuße erleiden, da der Anschluß von Paraguay 
an das argentinische Eisenbahnnetz bei Encarnacion-Posadas für Mitte ıgIı 
zu erwarten ist. 


Im Postverkehr zwischen Argentinien und Chile hat die das südamerikanische 
Festland als erste Überlandlinie von Ozean zu Ozean durchquerende, am 4. April 
1gıo eröffnete Eisenbahn Buenos Aires-Valparaiso eine ausschlaggebende Be- 
deutung erlangt. Die Vorteile der Transandenbahn für den Weltverkehr und 
die Bauausführung sind im Archiv wiederholt, zuletzt 1909, S. 124, besprochen 
worden. 


Archiv f. Post u. Telegr. 11. ıgt1. 22 
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Da kurz nach Inbetriebnahme der Andenbahn der südamerikanische Winter 
mit äußerster Strenge anbrach und auf beiden Seiten der Anden wiederholt 
Schneefälle von ganz ungewöhnlichem Umfange brachte, geriet der Verkehr wäh- 
rend des ersten Winters verschiedentlich, so besonders im April und Juli Igıo, 
auf längere Zeit ins Stocken. Im großen und ganzen wickelte sich indes der Betrieb 
ohne Unfälle und Verluste an Menschenleben ab, und es ist, wie der Geschäfts- 
bericht Igıo der Buenos Aires and Pacific Railway ausführt, zu hoffen, daß, 
dank den gesammelten Erfahrungen, durch Vermehrung der Schutzbauten 
gegen Schneewehen die von den Naturgewalten bereiteten Schwierigkeiten im 
nächsten Winter leichter überwunden werden. Seit dem 12. April IgIo besteht 
zwischen Buenos Aires und Valparaiso (1439 km) ein wöchentlich dreimalıger 
Zugverkehr. Die Züge gehen von Buenos Aires Sonntags, Dienstags und Donners- 
tags 8” ab und treffen nach 37-stündiger Fahrt Montags, Mittwochs und Frei- 
tags 9% in Valparaiso ein. In entgegengesetzter Richtung erfolgt die Abfahrt 
von Valparaiso Montags, Mittwochs und Sonnabends 62, die Ankunft in Buenos 
Aires Mittwochs, Freitags und Montags 7!!. 

Die Vorteile, die sich aus der Fertigstellung der Überlandbahn Buenos Aires- 
. Valparaiso für den Postverkehr nach und von Chile ergeben, bestehen neben einer 
zur Zeit wöchentlich dreimaligen Verbindung insbesondere in einer Abkürzung 
der Beförderungszeit um Io Tage gegenüber dem Wege durch die Magalhäes- 
straße. 

Unter den Folgeerscheinungen, die die Eröffnung des Andentunnels im Welt- 
verkehr hervorrief, ist vor allem bemerkenswert die am I. Oktober IgIo voll- 
zogene Verschmelzung zweier großer englischer Dampfergesellschaften, der 
Royal Mail Steam Packet Company und der Pacific Steam Navigation Company, 
die den ausgesprochenen Zweck hat, durch die Vereinigung ein Übergewicht 
über die anderen am Südamerikadienste beteiligten europäischen Reedereien 
zu erlangen. Die Pacific Steam Navigation Company mit dem Hauptsitz in Liver- 
pool besteht zwar dem Namen nach weiter; doch hat die Royal Mail Steam 
Packet Company deren gesamten Aktienbestand für die Summe von 1 347 825 € 
erworben. Der Schiffsbestand der Royal Mail Line erhöhte sich dadurch von 
48 Dampfern mit 205 547 Brutto-R.T. auf 92 Dampfer mit 388 470 Brutto-R.T. 
Was den Einfluß des neuen Weltverkehrswegs auf den internationalen Posten- 
austausch anlangt, so erhoffte man in England anfangs eine große Wandlung 
im englisch-australischen Postverkehr. Wie seinerzeit in englischen Tageszeitungen 
lebhaft erörtert wurde, und wie Staatssekretär Lord Crewe in einem Schreiben an 
den General-Postmeister des Australischen Bundes ausführte, sollte die Benutzung 
des Andenwegs für den Verkehr mit Australien einen nicht unbeträchtlichen Zeit- 
gewinn gegenüber dem Wege durch den Suezkanal bringen. Man glaubte, 
unter Einstellung von Schnelldampfern zwischen England und Buenos Aires 
einerseits und Valparaiso und Sydney anderseits die Fahrt nach Buenos Aires 
in 15 Tagen, von da nach Valparaiso in 2 und weiter nach Sydney in Io Tagen 
ausführen zu können, was bei einer Beförderungsdauer von 31 Tagen für die 
Post von England nach Sydney über Neapel-Suezkanal einen Vorsprung von 
4 Tagen ausmachen würde. Dieser Plan kann indes vorläufig nicht verwirklicht 
werden, weil für einen Schnelldampferdienst zwischen Valparaiso und Sydney 
gegenwärtig noch jede gesunde wirtschaftliche Grundlage fehlt und eine solche 
Danipferlinie voraussichtlich ohne hohe staatliche Beihilfen überhaupt nicht 
lebensfähig wäre. Daß weder Großbritannien noch die beteiligten australischen 
Kolonien zur Zeit für die finanzielle Unterstützung einer Schnelldampferlinie 
Valparaiso-Sydnev zu haben seien, hat dann auch der britische General-Post- 
meister später gelegentlich einer Anfrage im britischen Parlamente nicht im 
Zweifel gelassen. Wenn nun auch nicht für den Postverkehr mit Australien, 
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so ist doch, abgesehen vom chilenischen Verkehr, für den Verkehr mit dem Nach- 
barlande Bolivien die Eröffnung des Andenwegs von Bedeutung. 

Als postalisches Leitgebiet betrachtet, bietet Bolivien, da die im Bau be- 
griffene Eisenbahn Arica-La Paz (Archiv IgIo, S. 378) voraussichtlich erst im 
Jahre 1912: fertiggestellt sein wird, dem internationalen Postverkehr im großen 
und ganzen nur 3 Zufuhrstraßen dar, und zwar je einen Zugangsweg durch Argen- 
tinien, Chile und Peru, während die beiden anderen Nachbarstaaten Brasilien 
und Paraguay als Durchgangsländer nur für einige bolivianische Grenzpostorte 
wie Puerto Pacheco und Puerto Suarez in Betracht kommen. Die Zukunft 
wird ja auch in dieser Beziehung das Verkehrsbild anders gestalten, wenn die 
nach den Esperanzafällen am Beniflusse im Bau begriffene brasilianische 
Madeira-Mamore&-Bahn und die vom Paraguayflusse her nach der Provinz 
Santa Cruz gerichtete Eisenbahn des deutsch-argentinischen »Sindicato de 
Fomento del Oriente Boliviano« sich weitere Einfallstore in Bolivien geschaffen 
haben werden; immerhin wird aber noch eine Reihe von Jahren bis zur Bereit- 
stellung dieser Wege für den internationalen Postverkehr vergehen. Bolivien ist 
daher ein Land, das reich ist an interessanten Verkehrsfragen, so daß es 
sich wohl lohnt, auf seine Verkehrsverhältnisse näher einzugehen. Von den 
zur Zeit zur Verfügung stehenden drei Hauptzugangstraßen sind zwei als Eisen- 
bahnen und eine als Fahr- und Reitweg eingerichtet. Bevor wir uns diesen drei 
Leitwegen zuwenden, seien einige kurze Bemerkungen über die weltwirtschaft- 
liche Bedeutung Boliviens vorausgeschickt. 

Wie in jüngster Zeit in Argentinien und Chile, so wird auch in Bolivien 
eine ungeheuere Rührigkeit entfaltet, die Bodenschätze des Landes durch den 
Bau von Eisenbahnen zu erschließen. Die Einfuhr nach Bolivien hat sich in 
den letzten Io Jahren verdreifacht, und es ist zu erwarten, daß nach der in etwa 
2 Jahren erfolgenden Vollendung der nach Tupiza, Potosi und Cochabamba in 
Bau begriffenen Bahnlinien Handel und Verkehr einen außerordentlichen Auf- 
schwung nehmen werden. Der Reichtum Boliviens an edlen Mineralien ist beinahe 
unerschöpflich; sind doch allein aus den Goldgruben des Landes schon von 
Mitte des 16. bis 18. Jahrhunderts 81/, Milliarden Mark gewonnen worden, und 
soll die Krone von Spanien in den Jahren 1556 bis 1651 nicht weniger als 
12 Milliarden Mark aus den Gruben des berühmten Silberberges von Potosi 
gezogen haben. Wenn nun auch gegenwärtig mangels neuzeitlicher Verkehrswege 
und geeigneter Beförderungsmittel der Abbau von Edelmetallen mit Ausnahme 
des Zinngrubenbetriebs fast gänzlich ruht, so wird doch auf eine erhöhte berg- 
bauliche Tätigkeit, eine größere Ausfuhr und damit auf eine gesteigerte Kauf- 
kraft des Landes in nächster Zeit zu rechnen sein. Deutschlands Stellung im 
bolivianischen Handel ist seit einer Reihe von Jahren dank der erfolgreichen 
Arbeit zahlreicher im Lande ansässiger deutscher Kaufleute fest gegründet. 
Gegenüber einer Einfuhr im Werte von 8 100 000 Bolivianos aus den Vereinigten 
Staaten von Amerika und 6 600 ooo aus England stellte sich der Wert der Einfuhr 
aus Deutschland im Jahre 1908 auf 10 200 000 Bolivianos. Über den Handel 
mit Bolivien im Jahre 1ıgIo bemerkt der Jahresbericht der Handelskammer 
zu Hamburg für Igro, daß von dem erhöhten Geschäfte nach Bolivien auch die 
deutsche Industrie Nutzen gezogen habe, und daß erwartet werden dürfe, daß 
der ıgıo in Kraft gesetzte Handelsvertrag dem deutschen Geschäft in Bolivien 
weiterhin eine hervorragende Rolle sichern werde. 

Ebenso wie für eine weitere Ausdehnung des internationalen Handels 
sind auch für eine Beschleunigung und Belebung des Postverkehrs die in 
Bolivien zu erwartenden neuen Eisenbahnlinien von besonderer Bedeutung. 
An der Hand der nachstehenden Kartenskizze wollen wir auf die im Betrieb 
und im Bau begriffenen Haupteisenbahnen Boliviens sowie auf die Vorteile 
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näher eingehen, die sich aus der Benutzung der verschiedenen nach Bolivien 
hineinführenden Verkehrswege ergeben. 
Bolivien wird in der Richtung von Süden nach Norden bis zur Hauptstadt 
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La Paz von einer einzigen Eisenbahnlinie durchzogen; sie entspringt in dem 
chilenischen Hafen Antofagasta, 602 Seemeilen nördlich von Valparaiso. In 
den Besitz der 1157 km langen Linie Antofagasta-La Paz teilen sich zwei Eisen- 
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bahngesellschaften, 924 km bis Oruro gehören der englischen Antofagasta and 
Bolivia Railway Co., die übrigen 233 km bis La Paz der Bolivia-Eisenbahngesell- 
schaft. Der Gesamtbetrieb wird indes von der englischen Gesellschaft wahr- 
genommen, die am Kapital der bolivianischen Gesellschaft mit 76 v. H. beteiligt 
ist. Außerdem hat die englische Gesellschaft die Fertigstellung des Restes der 
von der Bolivia-Gesellschaft nach dem Vertrage vom 22. Mai 1906 für die 
Regierung zu erbauenden neuen Bahnen übernommen, so daß in den Eisenbahn- 
verhältnissen de; Landes jetzt ihr Einfluß maßgebend ist. 


Die Eisenbahn Antofagasta-La Paz wurde im Jahre 1908 in ihrer ganzen Aus- 
dehnung in Betrieb genommen. Bereits 26 km von Antofagasta erreicht die Bahn, 
die sich in ihrem ganzen Laufe durch eine ungewöhnliche Höhenlage auszeichnet, 
eine Höhe von 548 m. Bei Prat (km 59) mündet eine Zweigbahn von Mejillones 
ein, wo die Eisenbahngssellschaft einen neuen Hafen geschaffen hat, der die 
geräumigste und bestgeschützte Reede an der pazifischen Küste Amerikas besitzt. 
Die Station Calama (km 238), ein schon zur Zeit der Inkas bedeutender Berg- 
werksort, liegt 2255 m hoch; von da steigt die Bahn ununterbrochen weiter bis 
Ascotan (km 360), wo sich in einer Seehöhe von 3965 m ihr Scheitelpunkt befindet. 
Die bei Ollague (km 435) nach den Kupfergruben von Collahuasi abzweigende, 
96 km lange Anschlußbahn ist bei einer Scheitelhöhe von 4820 m gegenwärtig 
die höchstgelegene Eisenbahn der Erde. Kurz hinter Ollague, bei km 442, wird die 
bolivianische Grenze erreicht; von da bis Uyuni (km 610) verläuft die Bahn fast 
gleichmäßig in einer Seehöhe von 3660 m. In Uyuni, dem verkehrsreichsten Orte 
von Südbolivien, begegnet man zum ersten Male großen Herden von Lamas, 
die in Trupps von Ioo Stück und mehr als Lasttiere verwendet werden, um 
von dem etwa 200 km entfernten Potosi Silber- und Zinnerze über das Gebirge 
heranzubringen. In Oruro (km 924), dem Anfangspunkte der bolivianischen Bahn, 
muß der Zug gewechselt werden, weil hier die Gleisspur von 76cm auf 1 m steigt. 


Von der Hauptbahn bei Uyuni, Rio Mulato und Oruro ausgehend, sind gegen- 
wärtig 3 wichtige Zweigbahnen nach Tupiza, Potosi und Cochabamba im Bau be- 
griffen. Von diesen neuen Linien verspricht die Bahn Uyuni-Tupiza für den 
internationalen Verkehr von außerordentlicher Bedeutung zu werden, weil sie 
nach Durchführung von Tupiza bis zur argentinischen Grenzbahnstation 
La Quiaca eine unmittelbare Verbindung zwischen La Paz und Buenos Aires 
(rund 2630 km in etwa 5 bis 6 Tagen) ermöglichen und damit den schnellsten 
und sichersten Weg auch für die Post von und nach Europa schaffen würde. 
Leider ist vorläufig der Ausbau dieser 106 km langen Anschlußstrecke noch auf 
unbestimmte Zeit hinausgeschoben worden. Die Kosten der Bahn Uyuni-Tupiza 
sind auf 1 865 000 € veranschlagt. Tupiza ist der Mittelpunkt einer Gegend von 
gewaltigem Mineralreichtum ; die hauptsächlichsten Bergwerke, die durch die 
neue Eisenbahnlinie zugängig gemacht werden, sind die von Quechisla, Chorolque, 
Tasna, Tatasi, Chocaya, Oploca und Pilaya. 


Die Linie, die Rio Mulato, eine Station r05 km nördlich von Uyuni, mit Potosi 
verbinden soll, wird 172 km lang sein und ungefähr 929 000 € kosten. Ende 1910 
waren von Rio Mulato aus bereits 40 km fertiggestellt. Diese Bahn wird die 
Cordillera Real in einer Höhe von etwa 4880 m zu überschreiten haben und 
damit die höchstgelegene Eisenbahn der Erde werden. 


Von der dritten Bahnlinie Oruro-Cochabamba, deren voraussichtliche Bau- 
kosten sich bei einer Gesamtlänge von 2Io km auf I 590 000 £ stellen, waren 
Ende 1910 60 km vollendet. Der Scheitelpunkt der Bahn liegt in einer Höhe 
von 3950 m, während die Endstation Cochabamba noch eine Meereshöhe von 
2875 m aufweist. Cochabamba, Hauptstadt des gleichnamigen Departements 
mit 22 000 Einwohnern, hat eine sehr fruchtbare Umgebung. Das von der Bahn 
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berührte Gebiet ist reich an Metallen, wie Gold, Silber, Kupfer, Blei, Zinn und 
Eisen. 

Der Zugverkehr auf der Linie Antofagasta-La Paz, deren Betriebsmittel 
im Jahre Igro aus 130 Lokomotiven, 90 Personen- und Gepäckwagen (darunter 
13 für Post und Gepäck) und 3447 Güterwagen bestanden, ist in folgender Weise 
geregelt. Auf der Strecke Antofagasta-Oruro verkehrt wöchentlich in beiden 
Richtungen ein beschleunigter Personenzug mit Speise- und Schlafwagen, und 
zwar Montags 64" aus Antofagasta und Donnerstags 62" aus Oruro. Die Gesamt- 
fahrzeit beträgt bergwärts 37°/,. seewärts 361/, Stunden. Außerdem verkehrt 
wochentäglich in jeder Richtung je ein gemischter Zug mit 58 Stunden Fahrzeit. 
Zwischen Oruro und La Paz besteht eine wöchentlich dreimalige Zugverbindung 
in rund 8 Stunden, nämlich Montags, Mittwochs und Freitags g!® aus Oruro und 
Dienstags, Donnerstags und Sonnabends 8!° aus La Paz. Bei Benutzung des 
beschleunigten Personenzugs erreicht man hiernach La Paz Mittwochs 53° (aus 
Antofagasta Montags 6!°) und Antofagasta Sonnabends 7 ® (aus La Paz Donners- 
tags 819). 

Zwischen Valparaiso und Antofagasta verkehren außer unregelmäßig fah- 
renden Schiffen anderer Linien die Dampfer der Pacitic Steam Navigation Co. 
und der Cia. Sud-Americana de Vapores wöchentlich zweimal in 2 bis 4 Tagen. 
Die Postbeförderung zwischen Buenos Aires und La Paz über die Andenbahn 
und Valparaiso müßte demnach günstigstenfalls in etwa 7 Tagen zu bewerk- 
stelligen sein; sie wird indes eher fast das doppelte an Zeit beanspruchen, weil 
unmittelbare Anschlüsse zwischen Schiff und Eisenbahn weder in Valparaiso 
noch in Antofagasta vorgesehen und somit längere Stillager für die Post in 
beiden Häfen unvermeidlich sind. Für die europäische Post nach Bolivien 
läßt sich daher der Andenweg zur Zeit kaum mit Vorteil benutzen, da bei Leitung 
über Buenos Aires ein weiteres Stillager eintreten kann und die Beförderungs- 
dauer vom europäischen Abgangshafen bis La Paz im voraus nicht sicher ein- 
zuschätzen ist. Infolgedessen benutzen europäische Postverwaltungen, wie die 
deutsche, englische und französische, für die Post nach Bolivien den Leitweg 
über Buenos Aires-Valparaiso auch nur auf Verlangen des Absenders. 

Der Weg über die argentinische Eisenbahn Buenos Aires-La Quiaca, die zweite 
Eingangspforte für den Verkehr nach Bolivien, wird von der deutschen Post all- 
gemein für Sendungen nach den Departements Chuquisaca, Potosi und Tarija 
benutzt. Auf der 1795 km langen Strecke von Buenos Aires nach La Quiaca 
verkehren wöchentlich drei Züge; im Anschluß an diese wird von Bolivien für 
eine Weiterbeförderung der Post mittels Maultiere nach Tupiza gesorgt, von 
wo Poststraßen nach Tarija, Potosi, Sucre usw. ausgehen. Für die umfangreichen 
deutschen Posten nach den übrigen bolivianischen Departements (La Paz, Oruro, 
Cochabamba, Santa Cruz und Beni) ist der Weg über La Quiaca-Tupiza-Uyuni 
noch nicht benutzbar , weil die Beförderung so schwerer Lasten durch Maultiere 
auf dem ungefähr 290 km langen Gebirgswege sich zu kostspielig und langwierig 
gestalten würde. Vergleichsweise sei erwähnt, daß der im Handelsfrachtverkehr 
des Jahres Igog zu zahlende Durchschnittsatz für eine Maultierlast von La Quiaca 
nach Sucre Ir2 Mark und für eine solche von Uyuni oder Challapata nach Sucre 
50 Mark betrug. Bis zur Fertigstellung der Bahn Tupiza-Uyuni, wenn nicht 
auch der von La Quiaca bis Tupiza, wird deshalb für die europäische Post nach 
Bolivien der Zugangsweg über Peru der Hauptweg bleiben müssen. 

Der Endpunkt der Seebeförderung auf dem Leitweg über Colon-Panama 
ist der peruanische Hafen Mollendo. Von da führt eine 523 km lange Eisenbahn 
über Arequipa nach der peruanischen Grenzstation Puno am Titicacasee, die 
nicht durch eine Eisenbahn, wie in deutschen Atlanten vielfach unrichtig an- 
gegeben ıst, sondern durch eine auf dem Titicacasee verkehrende Dampferlinie 
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mit dem an der Südspitze des Sees gelegenen bolivianischen Orte Guaqui ver- 
bunden ist. Von Guaqui führt eine 98 km lange Eisenbahn nach La Paz; diese 
sowie die Seedampfer und die Linie Mollendo-Puno sind Eigentum der englischen 
Fisenbahngesellschaft »Peruvian Corporation«. Von Mollendo wird täglich 2° 
ein Zug nach Arequipa abgefertigt, der 7? dort ankommt. Anschlußzüge an die 
Montag und Freitag Abend von Puno nach Guaqui (233 km) abgehenden See- 
dampfer verlassen Arequipa an diesen Tagen 7° und treffen 722 in Puno ein. 
Die Ankunft in La Paz über Guaqui-Viacha erfolgt Dienstags und Sonnabends 53°, 

Die über Colon-Panama geleitete europäische Post für Bolivien ist an 
jedem 2. Mittwoch mit den Dampfern der Pacific Steam Navigation Co. in 
Mollendo zu erwarten. Da die Anschlüsse an den einzelnen Überleitungspunkten 
der Gesamtstrecke durch ausreichenden Spielraum gesichert sind, so läßt sich 
im voraus auf die Stunde mit größter Wahrscheinlichkeit berechnen, wann 
eine von Europa abgesandte Brieisendung in La Paz eintreffen muß. Das ist 
ein Vorzug, den der Leitweg Buenos Aires-Valparaiso-Antofagasta wegen der 
ungewissen Anschlüsse in diesen Häfen nicht hat. Nachdem die vereinigte Royal 
Mail und Pacific Steam Navigation Co. seit November IQIO einen unmittelbaren 
Anschluß ihrer Dampferlinien New York-Colon und Panama-Valparaiso einge- 
richtet hat, stellt sich die Beförderungstrist für Briefsendungen aus Deutschland 
nach La Paz auf dem schnellsten Wege, d.h. über New York mit Dampfer der 
Cunard Line, auf 29 Tage, wie sich aus nachstehender Zusammenstellung ergibt 


Der Abgang oder die Ankunft erfolgt: 


aus: Berlin #.2..:4s 222248233, jeden 2. Freitag, 

=: “Queenstown oers esea seniri ea Sonntag, 2. Tag, 
M NEW York esse aan Freitag, 7. = 
ab a EO a a Sonnabend, 8. - 
WEE o 1 an: PE LEA EE lerere Sonntag, 16. - 
ab Panama ea hen EERE EE EER Montag, I7. - 
in. Mollendo ze russian Mittwoch, 26. - 

= 8 .Pa2 aussen inne Sonnabend, 29. - . 


Bei einem Vergleiche der Länge der für die Postbeförderung zwischen Europa 
und Bolivien in Frage kommenden Leitwege erhält man das folgende Ergebnis. 


Es beträgt die Entfernung: 


Southampton-New York-Colon-Mollendo-La Paz........ 15 185 km, 
Southampton-Colon-Mollendo-La Paz ................. 14 140 - 
Southampton-Lissabon-Buenos Aires-Valparaiso-Antofa- 

easta- ba TaZ near ae 15 447 - 


Southampton-Lissabon-Buenos Aires-La Quiaca-La Paz.. 14308 -. 


Hieraus erhellt, daß der Leitweg der Zukunft der Weg über Buenos Aires- 
La Quiaca sein wird. An dieser Tatsache kann auch die bevorstehende Voll- 
endung des Panamakanals nichts ändern ; denn das stetig sich verdichtende Netz 
der nach dem La Plata gerichteten europäischen Dampferlinien und ein nur 
einmaliger Wechsel von Schiff und Eisenbahn bei 11 736 km See- und 2632 km 
Landweg schaffen für einen Postschnellverkehr über Buenos Aires-La Quiaca 
die günstigsten und sichersten Verbindungen. 
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Die elektrischen Tiefgrundbahnen Londons. 


Von H. Klär, Ober-Postinspektor in Berlin. 


In den älteren Stadtteilen Londons nimmt der \Vagenverkehr nicht selten 
beängstigende Formen an. Zweifellos wird in der Hauptstadt Englands mehr 
gefahren als in irgend einer anderen Stadt. Dieser Fuhrwerksverkehr entspricht 
aber dem außerordentlich gesteigerten Wirtschaftsleben und den großen Ent- 
fernungen, die zu Fuß in den engen und überfüllten Straßen der City nur noch 
mit Mühe und in den Vororten aus Mangel an Zeit gar nicht mehr zurückgelegt 
werden können. Hinzu kommt, daß das Gehen in den belebteren Straßenzügen 
durch den Verkehr der unzähligen Droschken, Omnibusse, Lastwagen und 
Dampflokomotiven (die jedoch nicht etwa auf Schienen laufen) mit zwei oder 
drei Anhängern u. dgl. m. mit Gefahr verbunden ist. Straßenbahnen verkehren 
im Inneren der älteren Stadtteile nicht; sie haben ihren Ausgangspunkt viel- 
mehr an der alten Stadtgrenze und dienen dem Vorortverkehr. Die Umwand- 
lung der Pferdebahnen in elektrisch betriebene ist im Süden und Westen der 
Stadt nahezu vollendet, im Norden und Osten im Fortgange begriffen. Neuer- 
dings wird die City jedoch auch von einigen wenigen Straßenbahnen durchquert, 
die als Unterpflasterbahnen unter der Straßenoberfläche entlangführen. Die 
früher mit Dampf betriebenen Stadtbahnen haben im Jahre 1905 elektrischen 
Betrieb erhalten; sie stellen das billigste Beförderungsmittel Londons dar und 
durchschneiden die Stadt in Tunneln, die unter den Häuserreihen angelegt sind. 
Die Stadtbahnen bilden im wesentlichen einen großen Kreis um die innere Stadt, 
den sogenannten »Inner Circle«, von dessen Haltestellen zahlreiche Bahnlinien 
nach den Vorstädten Londons abzweigen. 


Alle diese Einrichtungen vermochten aber den außerordentlich starken 
Verkehr auf die Dauer nicht zu bewältigen. Zur wirksamen Entlastung der 
Straßen mußte man vielmehr zu anderen Mitteln greifen. 


Da für Unterpflasterbahnen kein Raum mehr vorhanden und der Be- 
trieb von Hochbahnen in den engen Straßen unmöglich war, entschloß 
man sich zur Anlage eines großartigen und ausgedehnten Netzes von Tief- 
grundbahnen (Electric Railways), die im Volksmunde wegen des Ausbaues 
ihrer Tunnel zu großen Rohren oder Kanälen Tubes genannt werden. Sie stellen 
ein schnelles, bequemes, dabei billiges Verkehrsmittel dar. Die Erbauung dieses 
Riesenwerkes, das von mehreren Gesellschaften nach einheitlichen Plänen aus- 
geführt worden ist, hat jahrelang die angestrengteste Tätigkeit Tausender von 
Arbeitern, Baumeistern und Ingenieuren in Anspruch genommen und ungeheuere 
Summen gekostet. Trotzdem ist die Verzinsung des Anlagekapitals bei niedrig 
gehaltenen Fahrpreisen recht günstig. An den außerhalb der Stadt gelegenen 
Endpunkten bewegen sich die Bahnen an der Erdoberfläche und münden schließ- 
lich in große Rangierbahnhöfe, deren Gleise von den beiden Fahrgleisen völlig 
getrennt und von ausgedehnten Werkstätten sowie sonstigen Dienst- und Be- 
triebsräumen umgeben sind. Im Verlaufe der Fahrt führt die Bahn von diesen 
Endpunkten aus bis zu 20 und mehr Meter (bei Hampstead sogar bis zu 65 m) 
unter die Erdoberfläche hinab. 

Für den Betrieb der Tiefgrundbahnen haben wir, sieben verschiedene, völlig 
voneinander getrennte Linien zu unterscheiden: 

I. die City and South London Electric Railway; sie beginnt in Euston- 
Station, fährt über Angel, Old Street und Moorgate, dann unter dem Bette der 
Themse hindurch nach Süd-London und endet in Clapham. Diese Linie stellt 
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eine bequeme Verbindung zwischen den nach Norden führenden Bahnlinien 
und dem Süden der Stadt her; 

2. . die Linie Moorgate Street-Finsbury Park, die über Old Street, Highbury 
und Drayton Park nach Finsbury Park verläuft. Auf der Haltestelle Moorgate 
Street befindet sich ein unmittelbarer Durchgang nach der City and South 
London Railway; 

3. die City and Waterloo Railway; sie beginnt beim Mansion House (Bank 
of England) und fährt in 5 Minuten unter dem Themsebette hindurch nach 
Waterloo Station ; 

4. die Central London Electric Railway, die etwa Io km lang ist und von 
Mansıon House nach Shepherd’s Bush, also, dem Zuge der Hauptstraßen Cheap- 
side, Newgate Street, Holborn, Oxford Street und Uxbridge Road folgend, 
von Osten nach Westen quer durch London fährt. Die Fahrzeit beträgt 
30 Minuten. Die Linie stellt einen bequemen Verkehr mit dem Westend, Hyde 
Park usw. sowie einen Anschluß an die elektrischen Straßenbahnen nach 
Hampton Court und Uxbridge dar; 

5. die Linie Baker Street-Waterloo; sie entspringt in Edgeware-Road, 
wo sie eine Verbindung mit der Great Western Railway für Paddington und 
Bishop’s Road hat, erreicht dann über Baker Street Regent’s Park, Oxford 
Circus, Piccadilly Circus, Trafalgarsquare und Charing Cross, zieht sich unter 
der Themse hindurch nach Waterloo Station, von wo sie ihren Weg nach Hle- 
phant and Castle fortsetzt, um in Clapham zu endigen ; 

6. die Piccadilly Tube, die von Finsbury Park über Holloway Road nach 
King’s Cross, von da über Russell Square und Holborn nach Leicester Square, 
Piccadilly Circus, dann nach Dover Street, Hyde Park Corner, Brompton Road, 
South Kensington, Gloucester Road, Earl’s Court, Hammersmith verläuft. Die 
Fahrt über diese Linie dauert 38 Minuten. In Hammersmith hat die Bahn An- 
schluß an die Richmond- und Ealinglinien der District Railway (Stadtbahn) 
sowie an die elektrischen Straßenbahnen nach Kew, Hampton Court, Acton, 
Ealing und Uxbridge, wohin durchgehende Fahrkarten ausgegeben werden ; 

7. die Gabellinie Charing Cross-Hampstead-Golder’s Green und Charing 
Cross-Highgate. Der Ausgangspunkt dieser Linie (Charing Cross Station) findet 
sich unter dem Vorhofe der South Eastern Railway Station. Die Züge fahren ab- 
wechselnd nach Golder’s Green und Highgate. Dicht bei dieser Haltestelle 
endet die elektrische Straßenbahnlinie nach Finchley, Whetstone und Barnett. 

Die unter 5, 6 und 7 aufgeführten Linien mit ihren Kreuzungen der London 
Central Railway sowie ihren Verbindungen mit den nördlichen Hauptlinien der 
Eisenbahnen und mit den nördlichen Vororten haben eine völlige Umgestaltung 
und eine gewaltige Erleichterung des Vorortverkehrs herbeigeführt. 

Wie wir gesehen haben, berühren die Tiefgrundbahnen vielfach die nämlichen 
Punkte der Stadt. An diesen Punkten kann man von jeder Linie auf die kreuzen- 
den Linien übergehen. Da die Bahnen indes nicht die gleiche Höhenlage haben 
oder, wo dies ausnahmsweise der Fall ist, nicht ineinander münden, vielmehr 
völlig voneinander getrennt über-, unter- oder nebeneinander einherlaufen, 
werden die Verbindungen zwischen den verschiedenen Fahrtunneln durch 
auf- und absteigende unterirdische Gänge, durch Aufzüge oder durch Treppen 
hergestellt. Die Fahrtunnel haben einen kreisrunden Querschnitt und enthalten 
immer nur ein Gleis. Für die verschiedenen Fahrtrichtungen einer Linie sind 
daher zwei nebeneinander liegende, aber überall voneinander getrennte Tunnel 
angelegt worden, die nur an den Haltestellen durch einen Durchgang mit- 
einander verbunden sind. Die Haltestellen haben ebenfalls kreisförmigen Quer- 
schnitt. Dieser ist aber größer als der des Laufrohrs, so daß der Bahnsteig 
eingebaut werden konnte. 
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Schon die bisherigen Angaben lassen erkennen, daß der Bau der Tiefgrund- 
bahnen mit Schwierigkeiten verbunden war. Tatsächlich sind diese ganz gewaltig 
gewesen. Abgesehen davon, daß sich die Rohrstränge untereinander nicht in 
den Weg kommen durften, mußten sie cine außergewöhnlich große Anzahl mehr 
oder weniger tief im Erdboden liegender Kanalisations-, Kabel- und anderer Rohre, 
ferner Unterpflasterbahn- und sonstige Tunnel vermeiden und waren infolge- 
dessen in ihrer Linienführung sehr behindert. Dazu kam die ungemein schwierige 
Herstellung der Baugrube, die auf der Strecke fast überall tiefer als 20 m, an 
einzelnen Stellen sogar bis zu 65 m unter der Erdoberfläche lag und von ihrem 
Ausgangspunkt als Stollen in das Erdreich getrieben, also bergmännisch an- 
gelegt werden mußte; erschwert wurde die Arbeit noch durch den Kampf mit 
den äußerst ungünstigen Grundwasserverhältnissen. Am schwierigsten war die 
Erbauung des Laufrohrs an den unter dem Themsebett, in Sümpfen oder an 
sonst gefährdeten Örtlichkeiten liegenden Stellen. Zustatten kam den englischen 
Ingenieuren, daß sie vor Beginn der Bauarbeiten für die Tiefgrundbahnen 
bereits beim Bau von drei großen und tief liegenden Unterwassertunneln größere 
Erfahrungen gesammelt hatten. Es waren dies der Tunnel unter dem meerbusen- 
artigen Merseyflusse von Liverpool nach Birkenhead, der fast eine deutsche Meile 
iange, unter dem Severn hindurchführende Tunnel zur Verbindung von Süd- 
wales mit Devonshire und der großartige, unter der Themse liegende, von dem 
nördlichen Themseufer nach Woolwich und Greenwich führende Blackwalltunnel. 
Die Tunnel der Tiefgrundbahnen sind mit Beton gegen das Erdreich abgedichtet 
und mit hellen glasierten Steinen ausgemauert. Die Wände der Haltestellen haben 
eine einfache Musterung durch farbige Glasursteine erhalten. Sonst ist jeder 
Schmuck vermieden. Die mit Hilfe sehr sinnreich zusammengescetzter Apparate 
sich selbsttätig erneuernde Tunnelluft ist nicht nur gut, sondern enthält infolge 
des elektrischen Betriebs selbst Ozon. Die Temperatur ist auch in den am 
tiefsten gelegenen Tunnelstrecken durchaus gemäßigt. Beleuchtet sind die Lauf- 
rohre nicht. Die Haltestellen werden durch elektrische Bogenlampen erhellt, 
die aber an Lichtstärke und Zahl den bei uns auf Bahnhöfen verwendeten 
nachstehen. Die Bezeichnung der Haltestellen ist an den Tunnelwänden, an 
den da befestigten Laternen und auf den Rücklehnen der auf den Bahnsteigen 
stehenden Sitzbänke ersichtlich gemacht, trotzdem nicht sehr leicht aufzufinden 
und zu entziffern. 

Der Strom für den Betrieb wird zum Teil den öffentlichen Elektri- 
zitätswerken entnommen, die sich in solchen Fällen einen gewissen Ein- 
fluB auf die Bauart der Betriebsmaschinen, die elektrische Ausrüstung der 
Wagen und die Art der Stromzuleitung sowie eine Überwachung der Meß- 
und Zählapparate der von ihnen bedienten Linien vorbehalten haben. Zum 
Teil wird der Strom aber auch von den Eisenbahnen in eigenen Kraft- 
werken erzeugt. In diesem Falle unterliegen die Einrichtungen der Strecken 
natürlich nur der durch die allgemeinen Gesetze vorgesehenen Beaufsichtigung, 
die sich fast lediglich auf die Anbringung und den Zustand der vorgeschriebenen 
Sicherheitseinrichtungen erstreckt. Die Versorgung der Fahrtunnel mit Strom 
erfolgt durch eine neben dem Gleise angebrachte dritte Schiene, von der ihn die 
Motorwagen mittels eines Gleitschuhs abnehmen. Als Rückleitung wird das 
Fahrgleis benutzt. Der Strom für die Licht-, Signal- und sonstigen elektrisch 
betriebenen Einrichtungen wird nicht der für den Fahrstrom vorhandenen 
Schiene entnommen, sondern den Bedartstellen in besonderen Kabeln zuge- 
führt, die an den Tunnelwänden entlanglaufen. 

Der Tunnel kann nur an den Haltestellen verlassen werden. Ein hoher 
Schacht führt an die Erdoberfläche. In diesem Schachte sind Aufzüge und 
eine Treppe eingebaut. Die Treppe wird wenig oder gar nicht benutzt, da die 
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Höhenunterschiede zwischen Straßenoberfläche und Falırrohr meist zu bedeutend 
sind. Für einen Massenverkehr ist sie auch gar nicht eingerichtet ; sie hat ziem- 
lich schmale Stufen und die Form der Wendeltreppen. Sie soll nur im Notfalle, . 
z. B. beim Versagen des Fahrstulhls usw., vom Publikum benutzt werden. Die 
Aufzüge sind unter Verwendung der neuesten Erfindungen erbaut worden und 
mit allen nur erdenklichen Sicherheitsvorkehrungen eingerichtet. Die Personen- 
räume haben die Abmessungen mittelgroßer Zimmer und können bei schwächerem 
Verkehr die sämtlichen an einer Haltestelle ein- und aussteigenden Reisenden mit 
einem Male aufnehmen. Sie werden elektrisch betrieben und beleuchtet. Der 
Aufzugführer übt gleichzeitig die Fahrkartenprüfung aus, indem er die Karten 
der ankommenden Reisenden abnimmt und die der abfahrenden Reisenden durch- 
locht. Bei größeren Schachttiefen wird die Treppe in der Annahme, daß sie 
wegen der damit verbundenen Anstrengung und wegen des Zeitverlustes un- 
benutzt bleibt, nicht in die Fahrkartensperre einbezogen. An den Stellen, an 
denen sich die Bahnen der Erdoberfläche nähern und Aufzüge nicht mehr erforder- 
lich oder vorhanden sind, wird die Fahrkartenprüfung wie bei uns an der Zu- 
gangstreppe wahrgenommen. Für Punkte, an denen sich mehrere Linien kreuzen, 
ist meistens nur ein Zugang von der Straße und ein Aufzugschacht vorhanden, 
an den die Linien in verschiedener Höhe durch längere oder kürzere Tunnel 
angeschlossen sind. Der Aufzug hält dann in den entsprechenden Höhen, um 
Reisende aufzunehmen und abzusetzen. Bei dem Mansion House und der Bank 
of England befindet sich z. B. eine unterirdische Sammelstelle, wo sich die oben 
unter I bis 4 genannten Linien schneiden. An den stärker benutzten Haltestellen 
enthält der Aufzugschacht nicht nur einen, sondern mehrere Fahrstühle, die 
an manchen Stellen auch nur je zu einem bestimmten Fahrrohre führen. 

Autzug und Treppe enden in Straßenhöhe in einem Raume, der sich meistens 
im Erdgeschoß eines Hauses an der Straße befindet. Diese Räume sind 
zu Hallen umgebaut worden, in denen auch die Fahrkartenschalter sowie kleinere 
Betriebs- und Diensträume untergebracht sind. Die Räume sind nur sehr einfach 
ausgestattet und in ihrer Bauart lediglich auf die Bedürfnisse des Betriebs be- 
rechnet. Die Zugänge von der Straßc her liegen zu ebener Erde, haben keine Türen 
und werden bei Nacht durch eiserne Gitter geschlossen. Außerhalb der Stadt, wo 
passende Gebäude nicht vorhanden waren, hat man die Verbindungen zwischen 
Fahrrohr und Erdoberfläche auf offener Straße münden lassen und die Öffnungen 
durch einen domartigen Überbau, in dem alle notwendigen Einrichtungen unter- 
gebracht sind, überspannt. Die Bahnhöfe treten in den Straßen äußerlich nur 
wenig hervor. Ein einfaches, mittelgroßes Schild mit der Aufschrift »Under- 
ground« oder »Tube« und dem Namen der Haltestelle dahinter ist fast das 
einzige äußere Wahrzeichen einer solchen wichtigen Verkehrstelle, die man 
meistens mehr an dem hinein- und herausflutenden Menschenstrom als an ihren 
äußeren Bezeichnungen erkennt. 

Die Wagen haben die Länge (19 bis 20 m) und die sonstigen Abmessungen 
unserer sechsachsigen D-Eisenbahnwagen, laufen auf zwei dreiachsigen Dreh- 
gestellen mit Raddurchmessern von etwa Im. Auf jede Achse der Motorwagen 
wirkt ein Motor von etwa I5o PS. Der Querschnitt der Wagen ist dem Quer- 
schnitte des Fahrrohrs angepaßt ; er ist im Grunde ebenfalls kreisrund mit den 
nötigen Abplattungen an den Seitenwänden und am Fußboden. An jeder 
Stirnseite des Wagens führt eine Tür auf eine überdeckte Plattform, die zum 
Besteigen und Verlassen des Wagens dient. Die Plattformen je zweier auf- 
einander folgender Wagen werden von einem Schaffner beaufsichtigt und bedient, 
der außerhalb des Personenraums auf einem Klappsitze Platz nimmt; sie 
sind durch eine Brücke miteinander verbunden, so daß man auch während der 
Fahrt bequem durch den ganzen Zug gehen kann. Die seitlichen Zugänge zu 
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den Plattformen werden während der Fahrt durch eine mechanische, mittels 
eines Hebels ın Tätigkeit gesetzte Vorrichtung gesperrt und nur auf den Halte- 
. stellen geöffnet. Die Wagen werden durch elektrische Glühlampen beleuchtet, 
denen der Strom durch eine Sonderleitung zugeführt wird. Die Zahl der in 
einem Wagen befindlichen Lampen ist zwar ziemlich groß, ihre Lichtstärke aber 
so gering, daß die Beleuchtung des Wagens — nach unseren Begriffen — zum 
Lesen nicht ausreicht. 


Eine Klasseneinteilung der Wagen gibt es auf den Tiefgrundbahnen nicht. 
Nur für Raucher und Nichtraucher werden getrennte Wagen geführt. Der ganze 
Wagen stellt einen einzigen großen Raum dar und bietet 68 Sitzplätze; min- 
destens ebensoviele Personen können aber im Notfall in dem Mittelgange stehen. 
Die Bänke sind teils gepolstert, teils mit einem Rohrgeflecht versehen oder mit 
Ledertuch überzogen und durch niedrige Armlehnen in einzelne Plätze geteilt, 
so daß niemand mehr als den ihm zustehenden Platz besetzen kann. Die Sitze 
sind auch für starke Personen breit genug bemessen und mit sehr bequemen 
Rückenlehnen versehen. 


Um den*Reisenden das Zurechtfinden zu erleichtern, sind an den Stirnseiten 
eines jeden Wagens zu beiden Seiten der Ausgangstür Aushänge angebracht, auf 
denen in großer Schrift die Haltestellen der Reihe nach verzeichnet sind. Den 
Namen der Haltestellen, auf denen andere Linien gekreuzt werden, sind die Be- 
zeichnungen dieser Linien hinzugefügt. Außerdem ruft auch der Plattformschaff- 
ner jeweils den Namen der Haltestelle aus. 


Die‘Züge haben meistens sechs Wagen, von denen jeder Endwagen ein Motor- 
wagen ist. Die einzelnen Fahrzeuge sind sicher und fest gekuppelt und haben 
aus diesem Grunde sowie vermöge ihrer eigenen Schwere einen angenehmen, 
ruhigen Gang. Gefahren wird mit verhältnismäßig großer Geschwindigkeit. 
Leider dauert aber der Aufenthalt auf den Haltestellen recht lange, wo- 
durch ein Teil der durch schnelle Fahrt gewonnenen Zeit wieder verloren 
geht. Die Züge folgen sich in Zeitabständen von 3 bis 5 Minuten. Der 
Betrieb wickelt sich durchaus glatt, regelmäßig und, was man außerordent- 
lich wohltuend empfindet, verhältnismäßig geräuschlos ab. Das Personal 
ist auf das geringste Maß beschränkt. Auf den Bahnsteigen wird der Dienst 
von einem die Aufsicht führenden Beamten und einem für Handlanger- 
dienste bestimmten Unterbeamten besorgt. In der Eingangshalle an der 
Straße finden wir den Station master, der sich meistens in seinem kleinen 
Dienstraum aufhält, den Pförtner, der die Halle beaufsichtigt, die entsprechende 
Zahl von Aufzugführern und Schalterbeamten. Das Aufzug- und Bahnsteig- 
personal sowie der Pförtner tragen Uniform, vielfach jedoch nur Mütze; die 
übrigen Beamten erscheinen in Zivilkleidern. Die Fahrpreise bewegen sich, je 
nach der zurückzulegenden Strecke, zwischen ı und 4d. Für den Signaldienst 
und die Weichenstellung ist nennenswertes Personal überhaupt nicht erforderlich. 
Beide Tätigkeiten werden automatisch ausgeübt. Die Weichenstellung, eines der 
gefahrdrohendsten Gebiete des Eisenbahnwesens, ist bei den Londoner Tief- 
grundbahnen von gänzlich untergeordneter Bedeutung, da sie auf der Strecke 
überhaupt nicht vorkommt und an den Endpunkten lediglich dem Zwecke 
der Umsetzung der Züge von einem auf das andere der beiden Fahrgleise dient. 
Der Signaldienst bewegt sich in den hergebrachten Formen der selbsttätigen 
Ein- und Ausschaltung grüner und roter Laternen. Gefahren wird, wie über- 
haupt in England, auf der linken Seite. 
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Die Stromverhältnisse in Gegensprech - Brückensystemen. 


Von F. Ambrosius, Telegrapheningenieur in Leipzig. 


In der Anweisung für das Hughes-Gegensprechen vom Jahre Igoo sind 
für die Ermittlung der Batteriestärken bei Benutzung der Brückenschaltung 


die Formeln V = 30 + - 5 Volt und V = 50 + 5 Volt angegeben, je nach- 


dem der im Rheostaten gestöpselte Widerstand oder nur der Leitungswider- 
stand der Berechnung zugrunde gelegt werden soll. Die Formeln sind unter 
der Voraussetzung gebildet worden, daß in der Leitung L (Fig. I) ein Strom von 
30 Milliampere fließen muß, wenn durch den Hughesapparat h des fernen Amtes 
Ir Milliampere gelangen sollen, und daß die in die natürliche /L) und in die 
künstliche Leitung (R) eintretenden Ströme beim gebenden Amte gleiche 
Stärke haben. Bezeichnet man die Spannung der Batterie mit V, den Wider- 
stand jedes Brückenzweigs mit a und den Rheostatenwiderstand mit R, dann 
ist die Stärke des in die Leitung fließenden Stromes 


(x) I V V 


2 aHR T a4 
2 
mithin ergibt sich V =a -ı + Rei. 
Für die Werte von 5 = 0,030 A und a = 1000 Ohm wird V = I000 » 0,030 


+ R 0,930 = 30 + > oder abgerundet 


| 


R 
2. V = 30 + — Volt. 
(2.) 30 + = 


Nimmt man den Widerstand des Apparatsatzes des fernen Amtes mit 
d — 650 Ohm an, dann wird R = L + d; die Formel geht daher über in 
L-+d 
V = 30 + — — 
30 + 35 
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oder 
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oder Pro + +. 204 Hr rt 
35 35 35 
oder abgerundet 
L 
3. V = 50 + --— Volt. 
(3.) giki 


In diesen Formeln ist aber der Sicherheitswiderstand, der früher vor die 
Batterie geschaltet war, nicht berücksichtigt; nachdem an Stelle der Sicher- 
heitswiderstände Feinsicherungen mit Zusatzwiderständen getreten waren, 
wurden die ursprünglichen Formeln nachgeprüft. Es mußte an Stelle der 
Formel ı gesetzt werden 

(4) i=! i 

3 => ee E Sr 
er 


wo w den Widerstand der Feinsicherung nebst Zusatzwiderstand bedeutet. 
Daraus folgt 


5.) | t = 4 


2w +a+ R 
V = (2w + ajet 4 R.i. 
Für w wurde der Wert ızo Ohm gewählt, so daß 


V = (2.120 + 1000) 0,093 + Re 0,3 = 37,2 + 5 


wird. Durch Abrundung erhält man 


R 
6. y = (0) ee 
" er 
und ebenso an Stelle von V = 56, + ee 
= a 
V = 6o - : 
(7.) Ta 


Diese Formeln sind auch in die Neuauflagen der Anweisung für das Hughes- 
Gegensprechen von I9o2 und Igo6b übergegangen. 

Berechnet man nach diesen Formeln die Batteriespannungen für verschiedene 
Werte von L, dann ist, wie die Spalte 3 der Tafel xı (S. 358) zeigt, der Wert 
des in die Leitung fließenden Stromes J;, für niedrige Leitungswiderstände größer, 
für die höheren Leitungswiderstände von L = 2000 Ohm ab aber kleiner 
als 30 Milllampere. Demgemäß gelangen, wie aus Spalte 4 ersichtlich, im 
ersten Falle mehr als ıı Milliampere zum Empfangsapparat, aber bereits von 
L = 800 Ohm ab weniger als ıı Milliampere. Die Werte der Spalten 3 und 4*) 
sind in die Kurventafel I (S. 360) unter a und 5 eingetragen und lassen den 


*\ Berechnung von in: 
Es verhält sich a:f = in: ia, wo 


a-R 
Je h + a+ R (Fig. 2). 
a. la = f- in, und da ia = JI. — ih, wird 
a» (Ji. — in! = f- ih oder 
ih = T Nun ist nach Formel 5 ı oder auch Jı, = BEL UN 
a+f "U 3a3w+ta+R' 


u 
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Abfall der Stromstärke deutlich erkennen. Hieraus geht hervor, daß es nicht 
vorteilhaft war, den Wert von 30 Milliampere als die in der Leitung fließende 
Stromstärke Jı, anzusetzen, da mit zunehmender Leitungslänge auch die 
Stromstärke Jı, wachsen muß. Es empfiehlt sich vielmehr, die keiner 
Änderung unterworfene, durch den Empfangs - Hughesapparat h (Fig. 2) 
fließende Stromstärke t, in der Größenordnung von II Milliampere in die 
Formel einzuführen. Man gelangt dazu durch folgende Rechnung. Bezeichnet 
man zum Unterschiede von den Werten der früheren Formeln die erforder- 
liche Batteriespannung mit E (Fig. 3), dann ist die Gesamtstromstärke 


E 
(8.) Je 
a + k 
en 
und der in die Leitung L gelangende Stromteil 
I E 
. Jı Sn m - 9 
(9-) I 2” = a z h 


worin k, den Regelwert der künstlichen Leitung bedeutet. Beim empfan- 
genden Amte teilt sich J;, in den durch den einen Brückenarm a fließenden 
Strom ;, und den durch den Hughesapparat h fließenden Teil :,; es ist also 


(10.) Jı = ih + ta 
Ferner verhält sich 


(ır.) în: ta = A4: (» Aiea -) 


— wo k, gleich dem Regelwerte der künstlichen Leitung des Empfangs- 
amts —, hieraus folgt: 


ii (r+ a » k ) 


; a+ k w h ka 
(12.) 1ı = eg --=— T 44” 4 + zr) 
so daß 
; ; h ko 
(13) Tinte (+) 
wird. Aus Formel (9.) folgt ferner 
(14.) E = Je. (2w + a + k). 
Wird darin der Wert von J, aus Formel (13.) eingesetzt, dann ergibt sich 
l ; h ky 
a [++ (at T ertet an 
(I ei et ha (2w -+a + ki) 
5.) = th a a de k, 1/° 


— c m 


wird dies sowie der Wert von f eingesetzt, dann ergibt sich: 
V 


: l-z wp a+ R 
lh = j AR : 
CPER 


23 
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Diese Formel läßt sich durch Einführung der Zahlenwerte etwas verein- 
fachen, wenn man i, = 0,011 A, h einschließlich zweier Galvanoskope gleich 
1230 Ohm, a = Iooo Ohm und w einschließlich Feinsicherung und Zuleitung 
gleich 130 Ohm setzt*. Es wird dann 


E = opt ° (z + nn fa )- (260 + 1000 + k) 
= 0,011 (z 23 + ke ) (1260 + ha) 


I000 Fe k, 
a+ k 


Nun kann unter gewöhnlichen Verhältnissen k, — k, angenommen werden, so daß 


(16.) E = opi + (223 + =) (1260 + ki) wird. 


Will man aus dieser Formel die für eine Leitung mit gegebenem Wider- 
stand erforderliche Batteriespannung berechnen, so muß man sich erst im 
klaren darüber sein, welcher Wert für k, der die Summe aus L und d 
(dem kombinierten Widerstande des Apparatsystems beim anderen Amte) dar- 
stellt, einzusetzen ist. Wie vielfache Rechnungen gezeigt haben, führt bei- 
spielsweise ein Durchschnittswert von d — 650 Ohm zu durchaus unrichtigen 
Ergebnissen. 

Es hat sich daher als vorteilhaft erwiesen, zunächst Regelwerte für die 
den verschiedenen Leitungswiderständen entsprechenden Werte von k, und d 
zu berechnen. Im Apparatsystem des fernen Amtes ist der kombinierte 
Widerstand der Brückenzweige a, des Apparats sk und der künstlichen Lei- 
tung k — unter der Voraussetzung, daß der Widerstand der Erdleitung 
gleich Null und kÅ = ką = k angenommen werden kann — 


— EEREN j u Teen, ` En nz ar Š 
d = + —; worin f = h + ; 
Mithin ergibt sich 


a 7 +%k 
Die Ausrechnung dieser Gleichung für k liefert eine quadratische Gleichung, 
deren Lösungen 


BR: a.-L-(a+hl+al.h [L\? 
17) ae 2a+th + (2) 


sind; hiervon kommt aber für den vorliegenden Fall nur der Wurzelwert mit 
dem Pluszeichen in Betracht. 

Die Werte von % für verschieden große L sind in Tafel 2 zusammengestellt 
worden, und zwar wurde L von 200 bis 6000 Ohm in Stufen von je 200 Ohm 
gewählt; neben dem % enthält die Tafel auch die zugehörenden Werte von d, 
mithin den entsprechenden kombinierten Widerstand des Apparatsystems im 
fernen Amte; d schwankt demnach für L von 200 bis 6000 Ohm zwischen 
627,3 und 677, Ohm. Je größer der Widerstand der Leitung L, um so 
größer wird infolge Erhöhung des Widerstandes der künstlichen Leitung der 
kombinierte Widerstand des Apparatsystems. In Kurventafel II sind die in 
der Tafel 2 für d enthaltenen Werte eingetragen und lassen sich für ein ge- 
gebenes L leicht daraus entnehmen. 


*) Die Zahlen 1230 und 130 entsprechen den ermittelten Durchschnittswerten. 
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Tafel ı. 


1400 | 100,0 | 30,3 | 10, 100 | 30,3 | 10, | 105,9 | 325: | 11,04 | 120 | 36,3 | 12,8 


3100 | 162,8 | 29,5 9,7 ıSo | 32,7 | 10; | 18; 33,6 | 11,4 | 200 | 30,3 f 11, 


5 200 | 208,6 | 29, 9,5 220 | 30, | 10, | 2425 | 34, | t1 | 260 | 36,5 1 11,8. 


Tafel 2. 


Werte der künstlichen Leitung für verschiedene Größen des Leitungswiderstandes. 


a nn aT 


4200 | 180,0 | 20, 0,6 180 | 209, Q, | 2004| 338 | 11i, | 220 | 36,0 | 11,8 


Wert von L k d ı Wert von L k d 

Ohm Ohm Ohm Ohm Ohm Ohm 

200 827,3 627,3 | 3 200 3 869,3 060,3 

400 1 0349 634,9 3 400 4 070;: 670,3 

600 I 240,8 6.40,8 3 600 4 271,0 671,0 

800 1 445,5 645,5 | 3 800 4 471,8 671,8 

1 000 1 649,5 649s | 4 000 4 672,5 672,5 

1 200 1 952,7 652,5; | 4 200 4 573,1 67 3,2 

1 400 2 055,5 6555 | 4400 5 073,8 673,8 

ı 600 2 257,9 6573 | | 4 600 5 2743 674 

ı Soo 2 460,0 660p | 4 800 5 4748 7458 

2 000 2 601,8 661,8 | 5 000 5 675,3 675,3 

2 200 2 503,4 663,4 | | 5 200 5 875,8 675,8 

2 400 3 004,9 664,9 | 5 400 0 076,3 676,: 

2 600 3 266,4 660,2 | 5 600 6 276,6 676,6 

2 800 3 407,4 067,4 ' | 5 800 0 477, 677,0 
3 000 3 668,4 668, | 6 000 6 677 677 


*: Abgerundet. 
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L= V V*) E E*) 
Om | __ vor. nV) | o yw ë Volt 
1 2 3 4 5 

200 65,7 80 61,59 So 

400 Ti So 60,13 So 

600 77! So 76557 80 

800 82,9 100 83,96 100 
1 000 83,6 100 91,30 100 
I 200 94,3 100 98,59 100 
1 400 100,0 100 105,86 120 
ı 600 105,7 120 113,11 120 
1 800 Ill, 120 120,34 140 
2 000 117, 120 127,56 140 
2 200 122,9 140 134,56 140 
2 400 128,6 140 141,96 160 
2 600 134,3 140 149,14 160 
2 800 140,0 140 156,33 160 
3 000 1457 100 163,49 180 
3 200 15144 160 170,65 ı So 
3 400 15751 160 177,8! ı80 
3 600 162,8 180 184597 200 
3 300 168,6 ı So 192,13 200 
4 000 17453 180 109,28 200 
4 200 180,5 180 206,43 220 
4 400 195,7 200 213,57 220 
4 600 1014 200 220,71 240 
4 800 10751 200 227,85 240 
5 000 202,9 220 234,99 240 
5 200 208,6 220 242,13 200 
5 400 214,3 220 240,16 260 
5 600 220,0 220 250,38 260 
5 800 225, 240 263,5: 280 
6 000 231,4 240 270,64 280. 


*} Abgerundet. 
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Mit Hilfe der so erhaltenen Werte von k, das gleich L + d ist, können 
nunmehr aus der Formel (16.) die für ein gegebenes L oder ein am Kurbel- 
rheostaten abgelesenes k erforderlichen Regelbatteriestärken berechnet werden. 


BEE 
ASSL 


a 
m 0 — 


| 
| 


EI 


002 
008 
00#I 
0002 
008° 
009€ 
002% 
002£ 


© 


Š $ 8 


Beispiel: Es sei L = 2000 Ohm; dann ist nach Tafel 2 oder .Kurven- 
tafel II: d = 661,3 Ohm und daher k, = 2661,38 Ohm. Daraus ergibt sich 


E = O, e (2 ni a 


1000 + si) e (1260 + 2661,8) = 127,6 Volt. 
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(Die Werte für den zweiten Faktor können aus der Tafel 4, Spalte 3, ent- 
nommen werden.) 

Um einen Vergleich zwischen den durch diese Formel gefundenen Werten 
mit den in Tafel ı, Spalte 2, aus der Formel (7.), erhaltenen Batterie- 
spannungen zu ermöglichen, sind die entsprechenden Batteriespannungen Æ in 
Spalte 8 der Tafel ı eingetragen worden ; Spalte ọ zeigt die sich dabei ergebende 
Stärke des in der Leitung fließenden Stromes Jr, und Spalte ro die Stärke 
des durch den Empfangsapparat gelangenden Stromes f, an. Daß nunmehr 
der Empfangsapparat fast genau Ir Milliampere erhält, die in der Leitung 
herrschende Stromstärke Jı, teils niedriger, meist aber höher ist als Spalte 3 
angibt, ist am besten aus den Kurven d und c der Kurventafel I zu er- 
kennen. Die Spalten 5 bis 7 und ıı bis ı3 der Tafel ı enthalten die ent- 
sprechenden Werte von J; und fm, wenn die nach Formel (7.) und (16.) 


III. 
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berechneten V und E auf die üblichen Spannungstufen von 20 Volt nach 
oben abgerundet werden. Da diese Werte aber kein klares Bild liefern, so 
ist für die Folge von einer Abrundung abgesehen worden. 

Die sich für Werte von L — 200 bis 6000 Ohm in Stufen von 200 Ohm 
ergebenden Batteriespannungen V, nach Formel (7.), und E, nach Formel (16.), 
sind in Tafel 3 zusammengestellt; es ist daraus ersichtlich, daß die Span- 
nungen nach Formel (7.) für Leitungen mit geringem Widerstand etwas zu 
hoch, für Leitungen mit großem Widerstande jedoch erheblich zu klein sind, 
sofern an der Forderung einer Mindeststromstärke von rI Milliampere im 
Empfangsapparate festgehalten wird. Trägt man die Werte der Tafel 3, 
Spalten 2 und 4, in ein rechtwinkliges Koordinatensystem ein, dann ergeben 
sich zwei gerade Linien, deren Schnittpunkt etwa bei 80 Volt liegt. Dieser 
Spannung würde ein Leitungswiderstand von rund 700 Ohm entsprechen, 
der einzige Wert, für den die Formel (7.) eine derartige Spannung liefert, 
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daß +, == ıı Milliampere ist. Aus der Tafel 3 oder der Kurventafel III, 
Kurve II, können die für ein gegebenes L erforderlichen Batteriespannungen 
entnommen werden. 

Alle diese Annahmen und Berechnungen gelten nur für den Fall, daß 
die künstliche Leitung bei fehlerfreier Leitung und vorzüglicher Isolation 
den Regelwert besitzt. Verringert sich aber der Isolationswiderstand der 
Leitung, dann treten nicht nur Stromverluste über die Leitung ein, so daß 
ein kleinerer Stromteil als gewöhnlich zum Empfangsapparate gelangt, 
sondern auch der scheinbare Widerstand der Leitung sinkt, wodurch sich der 
Wert der künstlichen Leitung verringert. Für solche Fälle enthält die An- 
weisung für das Hughes-Gegensprechen die Bestimmung, daß eine höhere 
Batteriespannung zu nelımen ist, und zwar eine um so höhere, je niedriger 
der im Rheostaten der künstlichen Leitung eingeschaltete Widerstand ist. 
Diese Bestimmung wird oft nicht beachtet, anderseits fehlt jeder Anhalt, in 
welchem Umfange die Verstärkung für einen gegebenen Fall ausgeführt werden 
muß, manchmal wird zweifellos über das Bedürfnis hinausgegangen. 

Im folgenden soll ein Weg gezeigt werden, wie sich bei kleinerem Wider- 
stande der künstlichen Leitung als dem Regelwerte die Batteriespannung 
unschwer ermitteln lüßt. 

Der Regelwert der künstlichen Leitung, der sich aus dem Widerstande 
der Leitung L und dem kombinierten Widerstande des Apparatsystenis des 
fernen Amtes d zusammensetzt, sei e, also 


(18.) e = L + d (Regelwert), 


während der veränderliche Wert der künstlichen Leitung mit k, bezeichnet 
werde; es kann der Einfachheit wegen ohne nennenswerten Fehler ange- 
nommen werden, daß die gesamte Ableitung x in dem Punkte M (Fig. 4), 
d. h. dem mit der Leitung verbundenen Brückenpunkte des gebenden Amtes 
vereinigt sei. Der aus der Ableitung x und dem Leitungswiderstande L, ver- 
mehrt um den kombinierten Widerstand d des Apparatsystems des fernen 
Amtes, sich ergebende kombinierte Widerstand ist dann 


= P oder = 2'4. 
x+-L+d x+e 
Dies wird am Rheostaten abgelesen als k; mithin ist 
Xoe 
| h = ; 
(19) 1 xH+e 


Zur Eliminierung des x löse man die Formel nach x auf: 


kex there mexee 
kh ee = xse-— X e Ris 


cek, 


(20.) X =E ge . 


Ferner verhält sich e:x = tr:i wo 1, die Größe des über die Ableitung 
fließenden Stromes und ?, den zum fernen Amte gelangenden Stromwert be- 
deute. Daraus ergibt sich 


und durch Einsetzen des Wertes aus Formel (20.) 


ee tje (e — k? t;e ʻe — Ri?) 


en eek k 


Die Stromverhältnisse in Gegensprech-Brückensystemen. 303 


Die Gesamtstromstärke J; ist gleich der Summe der beiden Teil- 
ströme z, und f, also J, = tx + t; führt man den Wert aus Formel (21.) 
ein, dann wird 

o i. (e — k,) 5 t.e t. ki ; 
Jı. a kı + % nz kı k, + [72 
t; .e 


(22.) J. = k, -o 


Da nach Formel (14) E == Je (2w + a + k) ist, ergibt sich aus dem 
Werte der Formel (22.) 


(23.) L p E Bw -+ a++ k). 
1 


Würde man wie bei Bildung der Formcln (2.), (3.), (6.) und (7.) als 
Regelwert der Stromstärke in der Leitung (?,) 30 Milliampere wählen, dann 
erhielte man bei abnehmendem k, im Gegensatze zu den anfangs gemachten 
Wahrnehmungen (Tafel ı, Spalten 3 und 4 sowie Kurventafel I, Kurven a 
und b) zu große Werte für die zu wählenden Batteriespannungen, weil 
vorausgesetzt ist, daß :, unverändert bleibt. Dies ist aber nicht der Fall; 
sondern, da bei abnehmendem k, sich der kombinierte Widerstand aus dem 
Verzweigungswiderstand a und der künstlichen Leitung k, des fernen Amtes 
verringert, kann zur Erzielung eines íp = 0,011 A auch 4; entsprechend 
kleiner gewählt werden. Es empfiehlt sich daher, t, (die durch den Emp- 
fangsapparat h fließende Stromstärke) anstatt +, in die Formel (23.) einzu- 
führen. Die Formel wird dadurch zwar etwas umständlich, aber ziemlich genau. 


Nach Formel (13.) ist 


h ks 
i= itih + fa) 


Wird dies in Formel (23.) eingesetzt, dann erhält man 


| h k, 
E= -e (2W +a = k)» [ia + in š l F a F ahi ’ 
a 2 R, ka 
(24.) E = eet” TEN Gti E a+ k, ) 


Durch Einsetzung der früher [Formel (16.)] angegebenen Zahlenwerte ver- 
einfacht sich diese Formel in 


o 1260 + k Ra J 
(25.) E = e. Opine k, a (22 + Pe k, I 


Darin kann k, unbedenklich gleich k,, das man im Rheostaten abliest, 
gesetzt werden. 

Um die Berechnung des E nach dieser Formel zu erleichtern, habe ich 
die einzelnen Faktoren für verschieden große %, berechnet und in Tafel 4 
zusammengestellt. Soll beispielsweise für eine Leitung, deren Regelwider- 
standswert im Rheostaten e -= 3600 Ohm, der augenblickliche Wert k, aber 
== 1800 Ohm ist, die Batteriespannung berechnet werden, dann würde aus 
Spalte 4 der Tafel 4 der einem k, = ı8oo entsprechende Wert 0,0537 zu ent- 
nehmen und mit dem Regelwert e = 3600 zu vervielfältigen sein: 0,0537 + 3600 
— 193,3 Volt. 
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Tafel 4. 
__1200 + kı 
k, e k, T k, k, 
i a+ k, k, 
lt) 

l 2 3 4 nn 

4 000 1.174 3,051 0,047 

4 400 1,186 3,048 0,0431 

4 200 1,303 3,038 0,0434 

4 000 13315 3,230 0,0438 

3 800 1,332 3,021 0,0443 

3 600 1,350 3,213 0,0447 

3 400 1,370 3,053 0,9453 

3 200 1,394 2,992 0,0459 

3 000 1,420 2,989 O,0465 

2 800 1,450 2,967 0,0473 

2 600 1,485 2,952 0,0483 

2 400 1,535 2,936 0,0493 

2 200 1,573 2,918 O,0o5c5 

2 000 1,635 2,897 0,0519 

1 800 I 700 2,873 0,0537 

ı 600 1,787 2,846 0,0559 

1400 1,900 2,813 0,0588 

1 200 2,050 2,776 0,0646 

1 000 2,160 2,730 0,2679 
900 2,400 2,704 0,0714 
800 2,575 2,6;5 0,0758 
700 2,800 2,64: 0,0814 
600 3,100 2,605 0,0888 
500 3,530 2,58; 0,099: 
400 4,150 2,516 0,1149. 
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Tafel 5. | Tafel 6. 


A B C D | A B C D 


e = 4600 | e = 3600 | e = 2600 | e = 1600 ||. 
kı , 3 i ' -t e = 4600 | e = 3600 | e = 2600 | e = 1600 
V= 17i | V= i42 | V= 114V = 85; | 


in ih ih n I E*) E*) E") E*) 
| 
4 600 9,59 — — —- 4 600 197 m = Er 
4 400 9,52 =, =s = 4.400 198 — = = 
4 200 0,44 = — -— 1 4200 200 — — En 
4 000 9,35 = = — 4.000 202 ss = =; 
3 800 9,:6 — — — 3 800 204 -= a BER 
3 600 9,:6 9,76 — -— 3 600 206 161 — — 
3 400 0,06 9,65 — — 3 400 208 163 — — 
3 200 8,94 9,5: — — ẸĮ| 3200 211 165 = = 
3 000 8,8: 9,38 — — 3 000 214 168 — — 
2 800 8,66 9,3 — — 2 S00 218 170 — — 
2 600 8,so 9,06 10,03 — | 2.600 222 174 125 — 
2 400 8,3: 8,87 9,84 — 2400 227 177 128 — 
2 200 8,1: 8,65 9,58 — 2 200 232 182 131 — 
2 000 7,89 Spar 9,31 — 2.000 239 187 135 — 
1 800 7,63 8,13 9,00 — ı 800 247 193 140 — 
ı 600 7,33 7,81 8,64 10,53 ı 600 257 201 145 92 
1 400 6,97 743 8,23 10,092 || 1400 270 212 153 94 
1 200 6,55 6,98 7373 Qi I 200 288 225 163 100 
1 000 — 6,43 7,13 8,68 1 000 — 244 176 109 
900 — 6,13 6,77 8,25 900 — 257 186 114 
800 — „76 6,38 7,78 800 —- 273 197 121 
700 — — 5,94 724 700 — — 212 130 
600 _ _ 5,44 6,63 | 600 — — 231 142 
500 = = 487 5% | 500 = = | 258 159 
400 — — — 5,13 | 400 — -- | — 184. 


*) Auf ganze Volt abgerundet. 
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Die nach Formel (16.) sich ergebende Batteriespannung würde nur 
E — rund ı61 Volt, die nach Formel (6.) ermittelte gar nur V = 143 Volt 
betragen. 


IV. 
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Tür vier Leitungen, deren e == 4600, 3600, 2600 und 1000 Ohm sei, 
und deren Batteriespannungen V nach der Formel (6.) gefunden sind, ist 
unter Annahme verschiedener Werte des abnehinenden k, die Größe der 
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durch den Empfangsapparat des fernen Amtes fließenden Stromstärken t, be- 
rechnet und in Tafel 5 zusammengestellt worden; namentlich bei Leitungen 
mit niedrigem Leitungswiderstand (aus Bronzedraht) sinkt diese Stromstärke 
verhältnismäßig schnell. Recht deutlich wird dies durch die aus den Werten 
der Tafe! 5 erzielten Kurven A bis D (Kurventafel IV) veranschaulicht. 


Beıechnet man dagegen für die nämlichen Leitungen zu den einzelnen %, 
die Bat’eriespannungen E, wie es in Tafel 6 geschehen ist, und trägt 
diese \Verte in ein Koordinatensystem (Kurventafel V) ein, dann sieht 
man, wie bei den Leitungen mit höherem Widerstande die Batteriespannung 
nur langsam steigt, bei denen mit kleinem Widerstand aber schnell steigen 
muß. In dem einen der gewählten Beispiele (Kurve D) beträgt die Steige- 
rung Ioov. H. 


Nach den vorstehenden Ausführungen dürfte es sich empfehlen, für jede 
mit der Brückenschaltung betriebene Gegensprechleitung eine solche Kurve 
aufzustellen — an der Hand der gegebenen Werte (Tafel 4) kann dies keine 
Schwierigkeiten verursachen — und die Kurventafel auf dem Abgleichtische 
zu befestigen. Der abgleichende Beamte kann dann leicht ermitteln, welche 
Batteriespannung bei dem augenblicklichen Widerstandswerte der künstlichen 
Leitung zur Erzielung eines ordnungsmäßigen Betriebs zu wählen sein 
wird. 


Wenn beispielsweise für eine Leitung, deren Regelwert e = 2600 Ohm 
und deren nach Formel (16.) berechnete Batteriespannung 125 Volt beträgt, 
bei der Abgleichung infolge Ableitung nur ein k, == I200 Ohm eingeschaltet 
worden ist, so muß nach Kurventafel V, Kurve C, eine Batteriespannung 
E — 163 Volt gewählt werden, damit durch den Empfangsapparat eine 
Stromstärke f = 0,011 A fließt. 


Die Abrundung der ermittelten Voltzahl auf die Zahl aufwärts, die 
der nächsten verfügbaren Spannungsabzweigung der Sammlerbatterie ent- 
spricht, ist in den vorstehenden Berechnungen nicht vorgenommen worden, 
um bessere Vergleichszahlen zu erhalten und kontinuierliche Kurven zu 
erzielen. 


Neuerwerbungen des Reichs - Postmuseums. 


Juni Igıo ist das Reichs-Postmuseum um eine neue Abteilung bereichert 
worden, die die Entwicklung des modernsten Verkehrszweigs, der Luftschiff- 
fahrt, zur Anschauung bringt. Die Luftschiffausstellung hat ihren Platz im 
Lichthofe des Museums gefunden, dessen Mittelpunkt das Standbild Heinrichs 
v. Stephan einnimmt. So schaut er, der große Mann, der schon 1874 in 
seinem denkwürdigen Vortrage »Weltpost und Luftschiffahrt« prophetische 
Warte über die künftige Entwicklung der Luftschiffahrt verkündet hatte, 
jetzt auf das herab, was dem Ingenium des Menschen in die Wirklichkeit 
umzusetzen inzwischen gelungen ist. Den Hauptanziehungspunkt der neuen 
Museumsabteilung bildet die imposante Gruppe der deutschen Lenkballons: 
ein 7 m langes Modell des Zeppel n III (starres System), ein 3!/, m langer 
Parseval III (unstarres System, Fig. 1) und ein ebenso großes Militärluftschiff M II 


368 Neuerwerbungen des Reichs-Postmuseums. 


(halbstarres System). Hieran reihen sich die »Flieger« oder »Flugzeuge «: 
je ein Eindecker von Blériot, Antoinette-Latham und des deutschen Luft- 
piloten Grade, ein Zweidecker von Wright mit dem charakteristischen An- 
laufgestell sowie der Doppeldecker-Gleitflieger Lilienthals, des Altmeisters der 


"III leAasıe] 89p [[apow 
Big 


Fliegekunst. Lilienthal ist dabei plastisch mit dargestellt, indem der Augenblick 
vorgeführt wird, wo er mit seinem Doppeldecker von einem Hügel den Ab- 
sprung zu nehmen sich anschickt (Fig. 2). Sämtliche Modelle sind den Original- 
fahrzeugen bis in die kleinsten Einzelheiten nachgebildet, soweit möglich auch 
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unter Benutzung gleichartigen Materials. Um dem Beschauer auch einen 
Einblick in das Innere der großen Luftschiffe zu ermöglichen, zeigt ihre 
äußere Hülle an einzelnen Stellen Öffnungen, so daß beim Zeppelin-Modell 
einer der inneren Teilballons, die Verspannung und der Bau des Alu- 
miniumgerüsts zu sehen und beim Parseval ein Ballonet erkennbar ist. Bei 
allen drei Luftschiff - Modellen können die Höhen- und Seitensteuerungen 
in Gang gesetzt werden. Außerdem lassen sich am Zeppelin-Modell die Luft- 
schrauben der vorderen Gondel elektrisch antreiben. Bei den Flugzeugen 
sind die Hauptteile, Verwindung und Steuerung, beweglich hergestellt. Die 
einzelnen Konstruktionsteile der Schaustücke tragen fortlaufende Nummern, 
die auf dazu gehörenden Tafeln deren Bezeichnung und Bedeutung wiedergeben. 
Daneben enthalten die Tafeln noch Angaben von allgemeinem Interesse über 
das einzelne Luftfahrzeug. Zum Schutze gegen äußere Einflüsse sind die 


Fig. 2. 


Lilienthal mit seinem Doppeldecker-Gleitflieger. 


Modelle in Glaskasten untergebracht, und zwar die Lenkballons so, daß sie 2 m 
hoch über dem Erdboden schweben und damit auf den Beschauer den Ein- 
druck hervorrufen, als ob er einem wirklich in der Luft befindlichen Fahr- 
zeuge gegenübersteht. Die Glaskasten sind unter Ausschluß jeglicher Holzteile 
nur aus bestem Schmiedeeisen und Spiegelglas gearbeitet; sie entstammen 
der Fabrik der Hofkunstschmiede Gebr. Armbruster in Frankfurt (Main). Die 
Luftschiffahrt-Modelle wurden von der Firma Ferdinand Ernecke in Tempelhof 
angefertigt, und zwar auf Grund eingehender Studien der Originalfahrzeuge 
in Friedrichshafen usw., damit eine möglichst getreue Wiedergabe der großen 
Vorbilder erreicht wurde. 

In dem großen 7!/ m langen Behälter für das Zeppelinluftschiff befindet 
sich noch ein Schaustück von geschichtlichem Interesse, nämlich ein Stück 
vom Aluminiumgerüste des am 5. August 1908 bei Echterdingen verunglückten 
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Zeppelin-Luftschiffs Z IT (neuere Bezeichnung dieses Typs LZ IV). Das Stück 
bildet einen Teil der siebförmigen Versteifung, die als erste Querrippe hinter 
der vorderen Spitze die 10 Längsträger des Ballongerüstes miteinander ver- 
bindet und diese bei einem Aufstoßen oder Anprallen des Fahrzeugs beson- 
ders gefährdete Stelle dergestalt gegen ein Einknicken erhöht sichern soll. 


Den Modellen der Luftfahrzeuge ist eine reichhaltige Sammlung von Ab- 
bildungen, Denkmünzen und Urkunden angegliedert, die sich auf die Ge- 
schichte der Luftschiffahrt beziehen. Man begegnet hier u. a. den Bildnissen 
der bekannteren Luftschiffer von den Montgolfiers und ihren Vorläufern an 
bis auf die neueste Zeit, nebst den Abbildungen ihrer Ballons und Flug- 
maschinen. Daneben sind zahlreiche Briefe sowie Zeitungen ausgestellt, die 
1870/71 aus dem belagerten Paris mit Ballonpost abgesandt wurden. Eine 
Reihe Medaillen, Plaketten usw. erinnert an berühmte Aufstiege, Fahrten 
und Gedenktage der Pioniere der Luftschiffahrt. Hierher gehört auch die 
Kopie eines vom Prinzregenten von Bayern dem Deutschen Museum in 
München geschenkten Gemäldes des Professors Zeno Diemer, das drei be- 
deutsame Momente aus der Geschichte des Zeppelin-Luftschiffs in der Form 
eines Triptychons wiedergibt: I. die »Schweizerfahrt « (erste Fernfahrt am 
I. Juli 1908), 2. die Landung in München in Gegenwart des bayerischen 
Königshauses (erste Zielfahrt am 2. April 1999), 3. den Aufstieg zur Echter- 
dinger Fahrt (erste Dauerfahrt am 4. August 1908). Eine sehr ausführliche 
Darstellung der Entwicklung des Zeppelinballons von den ersten Versuchen 
bis auf die Gegenwart gewährt eine Sammlung von einigen 60 Original- 
photographien, die von sachkundiger Hand eigens für das Postmuseum zu- 
sammengestellt worden ist. Hierbei hat der beim Königlich Württembergischen 
Postamt in Friedrichshafen beschäftiste Herr Postsekretär Schmidt dem Post- 
museum schätzenswerte Dienste geleistet. 


Neben diesen mehr oder weniger modernen Bildern gibt eine Gruppe von 
Photographien, die nach alten Urkunden, Handschriften und Gemälden durch 
den Ingenieur Feldhaus in Friedenau aufgenommen worden sind, Aufschluß 
darüber, wie die Idee der Flugkunst und des fliegenden Menschen vom Alter- 
tum bis zum Mittelalter und darüber hinaus in Kunst und Literatur Aus- 
druck gefunden hat. Die Abbildung eines etwa 2000 v.Chr. gefertigten 
babylonischen Siegelzylinders enthält wohl die älteste Darstellung eines 
fliegenden Menschen; es ist dies der sagenhafte Held Aetana, der auf einem 
Adler zum Himmel steigt. Ein anderes Bild zeigt die geflügelte Isis als 
Mittelstück eines breiten Goldarmbands einer nubischen Fürstin aus dem 
I. Jahrhundert n. Chr. Auf der Photographie eines pompejanischen Wand- 
gemäldes sehen wir Dädalus über dem abgestürzten Ikarus in den Lüften 
schweben. 


Daß das Prinzip des Heißluftballons, der Montgolfière, im Mittelalter 
nicht unbekannt war, zeigt eine Malerei aus der Handschrift des Ingenieurs 
Conrad Kyeser vom Jahre 1405 (in der Universitätsbibliothek zu Göttingen): 
Ein Reiter führt an einer Schnur einen drachenförmigen »Fesselballon«, 
dessen Inneres, wie die zugehörende Beschreibung besagt, durch eine kleine 
Lampe erwärmt wird (Fig. 3). Die Lampe diente gleichzeitig bei Dunkelheit als 
Signallicht. Der Ballon wurde im Felde gebraucht, um die Spitze einer 
Truppe sichtbar zu machen. Ein solcher »Drache« soll 1241 in der 
Mongolenschlacht bei Liegnitz verwandt worden sein. In einfacherer Form 
wurde das Drachenfeldzeichen schon bei den Römern, Persern, Indern und 
Parthern benutzt; dort trug man auf einer Stange einen spitz zulaufenden, 
aus Fellen zusammengenähten Sack, der in einen metallenen Tierkopf mit 
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aufgesperrtem Rachen ausliefe Bei Nacht wurde in diesen Rachen ein 
Feuerbrand gesteckt. | 

Drei weitere Abbildungen sind dem in der Ambrosianischen Bibliothek 
in Mailand aufbewahrten codex atlanticus von Leonardo da Vinci ent- 
nommen. Die Originalzeichnungen werden in der Zeit von 1490 bis 1515 
entstanden sein. Sie behandeln verschiedene Konstruktionen von Flug- 
maschinen, die mit Händen und Füßen bewegt werden. Zum erstenmal ist 
hier die Form des Drachen- oder vielmehr Fledermausflügels als Muster für 
die »Tragfläche« verwandt an Stelle des bis dahin stets zugrunde gelegten 
Vogelflügels. In seinen Erläuterungen weist Leonardo darauf hin, daß »der 
Vogelflügel aus unverbundenen, von der Luft durchstrichenen Federn be- 
stehe, der Fledermausflügel dagegen ein die Knochen verbindendes undurch- 


Fig. 3. 


Mittelalterlicher Drachenballon. 


löchertes Gewebe habe« (zu vgl. die Stoffbespannung unserer heutigen Flug- 
maschinen). 

Originell ist auch unter den Bildern dieser Abteilung eine Miniatur- 
malerei von 1320 (Kopie), die den sagenhaften König Alexander in einer 
von 16 Greifen getragenen Sänfte emporschwebend darstellt. Der König 
lenkt dabei die Greife durch ein Stück rohes Fleisch, das auf einer von ihm 
hin und her bewegten Lanze befestigt ist. | 

Wir verlassen jetzt die Luftschiffabteilung und gehen zu einigen anderen 
Neuerwerbungen über. Im Bereiche der »Optischen Telegraphie« wurde die 
Schausammlung um die Abbildung eines optischen Telegraphen von 1616 
vermehrt, der nach dem noch heute im Leuchtfeuerwesen angewandten Be- 
deckungsystem eines Signallichts arbeitete. Auf zwei am linken und rechten 
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Ufer eines Flusses gelegenen Stationen sieht man eine Tonne aufgestellt, in 
der sich ein Signalfeuer befindet. Die Tonne ist nach der Seite der andern 
Station hin durch einen an einem Hebel hängenden Schieber verschlossen. Auf 
einer links neben der Tonne angebrachten Skala sind für jeden Buchstaben 
entsprechend viele Lichtblitze aufgezeichnet. Das Telegraphieren erfolgt 
danach durch Heben und Senken des Schiebers in der dem einzelnen Buch- 
staben zukommenden Zahl. Die Abbildung entstammt einem Buche von 


Fig. 4. 


Erste preußische Lokomotive von 1816. 


Frantz Kessler, betitelt » Unterschiedliche bißhero mehrere Theils Secreta 
oder verborgene geheime Künste. Oppenheim 1616«. 


Einen wertvollen Zuwachs erhielt die schon recht stattliche Sammlung 
älterer Posthausschilder durch das steinerne Wappen des alten, noch aus kur- 
sächsischer Zeit stammenden Postgebäudes in Herzberg (Elster). Der noch 
jetzt etwa 3 Zentner schwere Stein zeigt in der kunstvollen Steinmetzarbeit 
des 18. Jahrhunderts das Kurfürstlich Sächsische Wappen mit der Rauten- 
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krone und den Kurschwertern, darüber den Kurhut und unten ein Posthorn 
sowie — auf einem besonderen Bande — die Inschrift »Churfürst. Sächsis. 
Post-Amt«. Der 1,40. m breite und 1,ıs m hohe Wappenstein zierte das Portal 
des alten Posthauses in Herzberg noch bis vor etwa zehn Jahren, wo das 
Gebäude abbrannte. 

Bemerkenswert ist sodann die Kopie der ersten 1816 auf dem europäischen 
Festland in Berlin erbauten Lokomotive. Das Bild dieser Maschine (Fig. 4) ist 
auf einer im Märkischen Provinzialmuseum in Berlin aufbewahrten gußeisernen 
Neujahrskarte wiedergegeben, wie sie die vormals königliche Eisengießerei in 
Berlin (1804 bis 1874) ehedem beim Jahreswechsel in Erinnerung an eine von ihr 
im verflossenen Jahre hergestellte größere Arbeit auszugeben pflegte. Der Dampf- 
wagen von 1816, der nach einer durch die Spenersche Zeitung damals ver- 


Fig. 5. 
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Wertgelaßkiste aus dem 18. Jahrhundert. 


öffentlichten Bekanntmachung des brandenburgischen Oberbergamts vom 
9. bis 19. Juli 1816 täglich von 9 bis 12 und 3 bis 8 Uhr gegen 4 Groschen 
Eintrittsgeld dem Publikum im Betriebe gezeigt wurde, besaß einen auf einem 
vierrädrigen hölzernen Unterbau ruhenden zweiteiligen gußeisernen Dampf- 
kessel von 2 m Länge und 63 cm Durchmesser, in den oben die beiden 
doppeltwirkenden Zylinder eingebaut waren. Die Kolben trieben ein Zahn- 
rad, das in eine an der einen Schiene befestigte Zahnstange eingriffl. Mit 
16 Eimern Wasser gefüllt, entwickelte die Lokomotive nach den »Mitteilungen 
des Vereins für die Geschichte Berlins« (Jahrgang ıgıı, Heft ı) eine »Ge- 
schwindigkeit« von 50 Schritt in der Minute und eine Zugkraft von 50 Zentnern ; 
an Kohlen verbrauchte sie dabei 2!/, Zentner täglich. 

Der Bau der Lokomotive und des Schienenwegs (kurze, guBeiserne 
Schienenstäbe mit 94 cm Spurweite) war nach englischen Mustern erfolgt. 
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In England hatte, wie wir der genannten Zeitschrift weiter entnehmen, 
Trevithik 1804 für ein Bergwerk den ersten Dampfwagen erbaut. Der Ver- 
such scheiterte an den mangelhaften Gleisen. Um die Zugkraft der Lokomotive 
zu verbessern, erfand Blenkinsop ISıı die »Zahnstange«. Blenkinsops 
Maschinen waren in England bald sehr verbreitet; sie wurden auch für den 
Bau der Berliner Maschine vorbildlich. Leider war ihr ın der Praxis kein 
Erfolg beschieden. Nachdem sie in 13 Kisten verpackt Ende Juli 1816 
auf dem Wasserwege nach Oberschlesien befördert worden war, wo sie 
für Bergwerkszwecke zwischen der Königsgrube und der Königshütte ver- 
kehren sollte, ergab sich, daß sie zu dem Gleise nicht paßte, und 
daß Kessel und Zylinder nicht dicht hielten. So kam sie bald zum alten 
Eisen und der Lokomotivbau in Deutschland für zwei Jahrzehnte wieder zur 
Ruhe, bis ihn dann namentlich Borsig in Berlin erneut aufnahm. 

Auf postalischem Gebiete wurden die Sammlungen des Postmuseums letzt- 
hin u.a. um eine interessante Thurn- und Taxissche Wertgelaßkiste (Fig. 5) 
bereichert, die aus dem Anfange des 18. Jahrhunderts herrührt und viele Jahre 
hindurch beim Postamt in Ziegenhain (Bz. Cassel) in Gebrauch gewesen ist. 
Das Wertgelaß besteht ganz aus Schmiedeeisen. Den Verschluß bildet ein aus 
Hebeln, Schiebern und Federn kunstvoll zusammengesetzter Mechanismus, ein 
sogenanntes Zehn-Riegelschloß, das die ganze Unterseite des Deckels ein- 
nimmt und das von einem mit Bäumen und Vögeln bemalten Schutzblech 
bedeckt wurde. Ein einziger, aan recht gewichtiger Schlüssel betätigt 
alle zehn Riegel zugleich. 

Auf dem Gebiete der drahtlosen Telesraphie erhielt das Museum einen 
wertvollen Zuwachs durch das im Maßstabe von I:4o ausgeführte Modell 
der Funkenstation in Nauen, das von der Gesellschaft für drahtlose Tele- 
graphie in Berlin geschenkt worden ist. Die Modellanlage umfaßt den — 
in Wirklichkeit Ioo m hohen — eisernen Turm, der als Träger des Luft- 
leitergebildes dient, das Stationsgebäude und die drei aus Zement und Back- 
` steinen hergestellten, schilderhausförmigen Verankerungsplätze, deren wirk- 
liche Entfernung vom Turmfundament 200 m beträgt. An ihnen sind die 
drei Verspannungen (Pardunen) befestigt, die den Turm in der Senkrechten 
halten und ihn in ?;, seiner Höhe angreifen. 4 m unterhalb der Spitze 
bildet der Turm eine Plattform mit Aufhängevorrichtung für den Luftleiter, 
die »Regenschirm-Antenne«. Ihre Form ist auf einer hinter dem Modell 
ausgestellten Zeichnung veranschaulicht, so wie sie sich nach dem IgIo aus- 
geführten Umbau darstellt. Der aus Bronzedraht bestehende Luftleiter ist 
unter Zwischenschaltung von Isolatoren mit einem Netze von Abspannungs- 
drähten verknüpft, die ihrerseits an 15 um den Turm gruppierte Hilfsmaste 
angreifen. Die Zuführung vom Stationshause zur Antenne bewirken 6 harfen- 
förmige Zuleitungsdrahtsysteme. In der Skizze der Antennenanlage, die dies 
im einzelnen darstellt und erläutert, finden sich außerdem Angaben über 
die von der Großstation erzielten Reichweiten. 

Erwähnt sei auch eine aus der ersten Hälfte des vorigen Jahrhunderts 
stammende silberne Kursuhr, die ausweislich der im Inneren angebrachten 
Inschrift »Personpost mellem Odense og Veile« offenbar von der dänischen 
Postverwaltung für den Postkurs Odense-Veile beschafft worden ist, und 
zwar, wie eine weitere Inschrift ergibt, von einer Londoner Firma Thomas. 
Odense und Veile, früher Weile (1769), \Woile (1762) oder Weel (1632) ge- 
schrieben, sind alte Stationen der großen Poststraße von Kopenhagen nach 
Hamburg und Nord-Jütland. Die jetzige Eisenbahnstation Veile war in den 
dreißiger Jahren des vorigen Jahrhunderts eine »Postexpedition mit Pferde- 
wechsel«. 
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Die Kursuhr hat zuletzt im Ober - Postdirektionsbezirk Hannover auf 
dem im Jahre rọrọ aufgehobenen Personenpostkurse Soltau-Bergen bei 
Celle Verwendung gefunden. Wie sie dorthin gelangt ist, steht nicht fest. 
Vermutlich ist sie 1864 in die Ausstattung der preußischen Feldpost, die 
mit den Truppen bis an die Nordspitze von Jütland vordrang, geraten und 
dann auf den Kurs Hamburg-Celle übergegangen. Man sieht, nicht nur 
Bücher, sondern auch Uhren haben ihre Schicksale. 


_ 


KLEINE MITTEILUNGEN. 


Telegraphistenwettstreit in Turin.*) Das Ministerium der Posten 
und Telegraphen in Rom hat die Preise für die Sieger im Wettbewerb er- 
heblich vermehrt. Ferner haben Seine Majestät der König von Italien und 
Ihre Majestät die Königin-Mutter je eine große goldene Medaille als Sonder- 
preise gestiftet. Außerdem sind von verschiedenen Behörden, Städten, 
Handelskammern, Banken und Vereinen wertvolle Preise zur Verfügung 
gestellt worden. Besonders zu erwähnen sind: eine große Ehrentrophäe, 
ein in Silber und Bronze ausgeführtes Kunstwerk von hohem Werte, 7 in 
Silber und Bronze künstlerisch ausgeführte Becher, 46 goldene, 20 silberne und 
20 bronzene Medaillen, eine wertvolle Vase, ein silbernes Tafelgeschirr für 
ı2 Personen, ein goldener Chronometer mit goldener Kette, eine goldene 
Präzisionsuhr, eine Kaminuhr, ein goldener Schild, mehrere Bronzestatuetten 
usw. Im weiteren kommen als Zusatzpreise beträchtliche Geldsummen zur 
Verteilung. Die Träger der ersten Preise für jedes Apparatsystem werden 
neben dem Ehrenpreis eine Summe von 1000 frcs erhalten; entsprechend 
geringere Beträge kommen unter den übrigen Siegern zur Verteilung. 

Bis jetzt haben die Telegraphenverwaltungen folgender Länder ihre Be- 
teiligung am Wettbewerbe zugesagt: Deutschland, Österreich, Ungarn, 
Argentinien, Belgien, Brasilien, Spanien, Frankreich, Griechenland, Rumänien, 
Serbien und die Türkei; nichtamtlich werden vertreten sein: Schweden, die 
Schweiz, Französisch - Indochina, Neukaledonien und Madagaskar. Die Ent- 
schließung mehrerer Verwaltungen steht noch aus. 


LITERATUR. 


Englisches Postlesebuch mit Amtsbriefsteller. Von O.Sieblist, 
Kaiserlichem Ober - Postrat. Mit einem Wörterverzeichnis als Bei- 
heft. Zweite, verbesserte Auflage. Leipzig und Berlin. Druck und 
Verlag von B.G. Teubner. ıgıı. Preis geb. 2 Mark 40 Pf. 

Als im März 1908 die erste Auflage dieses Postlesebuchs erschien, hatte 

der Verfasser die Hoffnung ausgesprochen, daß sein Buch in Kollegenkreisen 
eine freundliche Aufnahme finden und sich für die Beamtenschaft sowie für 


*) Vgl. Archiv, S. 49. 
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die Verwaltung nützlich erweisen werde (vgl. Archiv 1909, S. 31). Diese Hoffnung 
hat sich erfüllt; 3!/, Jahre nach dem ersten Erscheinen ist eine Neuauflage des 
Buches nötig geworden. Bei der vortrefflichen Grundanlage des Werkes konnte 
zu wesentlichen Verbesserungen kein Anlaß vorliegen. Wenn solche gleichwohl 
bei der Neuauflage zu verzeichnen sind, so ist dies ein Beweis für die kri- 
tische Sorgfalt des Verfassers, der nichts unterlassen hat, um den Wert des 
dargebotenen Lesestoffs durch Ausscheidung von weniger interessanten Lese- 
stücken und durch Neuaufnahme geeigneterer nach Möglichkeit zu steigern. 
Ein weiterer Vorzug ist es, daß die Überschriften der Lesestücke nicht, wie 
bisher, in deutscher, sondern in englischer Sprache erscheinen und nur im 
Inhaltsverzeichnisse mit deutscher Übersetzung versehen sind. Das dem Buche 
als besonderes Heft beigegebene Wörterverzeichnis ist erweitert und in zweck- 
mäßiger Weise ergänzt worden. In dem Wortschatze der 50 Lesestücke und der 
ebenfalls 50 Schriftwechsel-Musterbeispiele wird dem Leser eine reiche Fülle 
von Fachausdrücken geboten. Das Buch wird namentlich den Beamten der 
Grenz-Auswechslungspostanstalten, bei denen des öfteren amtliche Schreiben 
in englischer Sprache zur Erledigung vorliegen, für die Förderung des Ver- 
ständnisses der englischen amtlichen Ausdrucksweise ein wertvolles Hilfs- 
mittel sein. 
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Die Verwaltung der öffentlichen Arbeiten in Preußen 
von 1900 bis 1910.*) 


Im Verlage von Julius Springer ist wiederum ein Bericht erschienen, den 
der Minister der öffentlichen Arbeiten über die Ergebnisse seines Verwaltungs- 
bereichs an Seine Majestät den Kaiser und König erstattet hat. Der Bericht 
umfaßt den zehnjährigen Zeitraum von Igoo bis IgIo und gliedert sich ebenso 
wie der für das Jahrzehnt von 1890 bis Igoo erstattete Bericht in die drei Ab- 
schnitte: ı. Das Ministerium der öffentlichen Arbeiten, 2. Das Eisenbahn- 
wesen und 3. Die allgemeine Bauverwaltung. Zahlreiche graphische Darstellungen 
und Anlagen erläutern und ergänzen auch dieses Mal die Ausführungen. Be- 
sondere Erwähnung verdienen die vier Kartenbeilagen, die dem Berichte lose 
angefügt sind, nämlich: 


I. Die Preußisch-Hessischen Staatseisenbahnen am I. April Igoo und 
Ende März IgIo, 

II. Übersichtskarte der Verwaltungsbezirke der Königlich Preußischen 
Eisenbahndirektionen und der Königlich Preußischen und Groß- 
herzoglich Hessischen Eisenbahndirektion in Mainz Ende März 1910, 

III. Karte der Wasserstraßen in Preußen und den angrenzenden Staaten 
und 

IV. Leuchtfeuer und Nebelsignale der preußischen Küsten Igor bis IQIo. 


Nach dem ersten Abschnitte des Verwaltungsberichts sind die 
Aufgaben und der Geschäftskreis des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten 
im vergangenen Jahrzehnt in der Hauptsache unverändert geblieben. Nur 
in einigen Einzelheiten haben sich Änderungen als notwendig erwiesen. So ist 
am I. April 1905 für die Bearbeitung der maschinentechnischen Angelegen- 
heiten, die bis dahin mit den bau- und betriebstechnischen in einer gemeinsamen 
Abteilung erfolgte, eine besondere Abteilung eingerichtet worden. Infolge der 


*) Vgl. Archiv 1901, S. 520. 
Archiv f. Post u. Telegr. 13. ıgıı. 25 
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erhöhten Ansprüche an die Tätigkeit der Staatsbauverwaltung ist ferner im 
Jahre 1903 die bisherige Abteilung für das Bauwesen ın eine Abteilung für den 
Wasserbau und eine solche für den Hochbau zerlegt und an die Spitze der ge- 
samten Bauverwaltung ein Unterstaatssekretär gestellt worden. Seit dem 
Jalıre 1908 zerfallen die Wasserbauabteilung und die Hochbauabteilung in je 
zwei Unterabteilungen, und zwar in eine Bauabteilung und eine Verwaltungs- 
abteilung. An der Spitze der Verwaltungsabteilung der Hochbauabteilung steht 
ein Dirigent; an der Spitze der anderen drei Abteilungen stehen Ministerial- 
direktoren. 


Die Angelegenheiten der Kleinbahnen mit und ohne Maschinenbetrieb werden 
seit dem Jahre 1904 von den Eisenbahnabteilungen bearbeitet. Die Bau- 
abteilungen wirken jedoch mit, wenn erhebliche Wege-, Wasser- und Bau- 
polizeiinteressen, insbesondere die Benutzung der Straßen und die Ordnung 
ım Straßenverkehr in Frage kommen. 


Die dem Minister der öffentlichen Arbeiten unterstehende Akademie des 
Bauwesens hat im Jahre 1905 ihr 25-jähriges Bestehen durch eine Festsitzung 
gefeiert. Scit dem I. April 1907 ist der Akademie durch den Etat der Bauverwal- 
tung ein jährlicher Betrag von 153 000 Mark zur Förderung ihrer allgemeinen 
baukünstlerischen und bauwissenschaftlichen Aufgaben überwiesen worden. 
Am 22. März findet alljährlich eine öftentliche Sitzung der Akademie statt, in 
der über die Verwendung der staatlichen Mittel Rechenschaft abgelegt 
wird. 

Auf literarischem und wissenschaftlichem Gebiete hat das Ministerium 
eine rege Tätigkeit entfaltet. In den Eisenbahnabteilungen wurde die Heraus- 
gabe des Archivs für Eisenbahnwesen und der Zeitschrift für Kleinbahnen, 
der die Mitteilungen des Vereins Deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn- 
verwaltungen angeschlossen sind, fortgesetzt. Als Veröffentlichungen der Bau- 
abteilungen sind dıe Zeitschriften für Bauwesen, das Zentralblatt der Bau- 
verwaltung und die Zeitschrift »Die Denkmalspflege« weiter erschienen. Das 
Bedürfnis zur Fortbildung der Baubeamten hat seit dem Jahre 1903 zur Ein- 
richtung und regelmäßigen Abhaltung verschiedener »Informationskurse« ge- 
führt, zu denen die Baubeamten nach und nach einberufen werden. Daneben 
sind die auf Veranlassung des Ministers an den Universitäten in Berlin und 
Breslau, ferner in Cöln, Elberfeld, Frankfurt (Main), Halle (Saale) und Hannover 
eingerichteten fachwissenschaftlichen Vorlesungen andauernd fleißig besucht 
worden. 

Aus dem ersten Abschnitte des Verwaltungsberichts sei endlich noch die 
Eröffnung des Verkehrs- und Baumuseums*) erwähnt, die am I4. Dezember 1906 
in Anwesenheit Seiner Majestät des Kaisers und Königs stattgefunden hat. 

Der zweite Abschnitt beginnt mit der Entwicklung des Eisen- 
bahnnetzes. Das preußisch-hessische Staatseisenbahnnetz umfaßte an 
Haupt-, Neben- und Schmalspurbahnen 


am. I. April 1000 2 22. ee er 30 347,73 km, 
Ende März 1910. 2:53,25 3Ses808 42 es 37 162,13 », 


cs hat sich somit um ..... 6814,70 km 


oder 22,; v. H. im letzten Jahrzehnt vergrößert. Der Zuwachs war ungefähr 
der gleiche wie im vorangegangenen Jahrzehnt, wo er 6 505,;o km, also rund 
309 km weniger betrug. 


——— 


*) Vgl. Archiv 1907, S. 120ff. 
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Die Vermehrung erfolgte: 


a) durch Aufnahme der Main-Neckarbahn und der von der Main-Neckar- 
bahn verwalteten hessischen Nebenbahnen Eberstadt-Pfungstadt, 
Bickenbach-Seeheim und Weinheim-Fürth (Odenwald) in die preußisch- 
hessische Gemeinschaft auf Grund des Staatsvertrags vom }4. De- 
zember TOOL Mit 23er ern hau II, km, 

b) durch Erwerb von Privatbahnen mit ................ I 093,14 km, 

c) durch Übernahme der Eisenbahnen Fischhausen-Palm- 
nicken und Lassowitzweiche-Friedrichshütte von der Berg- 


verwaltung miles. este ee 24,10 km 
und 
d): durch: Neubau mit su... Hr reine 5 577,93 km. 


Infolge der andauernd zunehmenden Dichtigkeit des Verkehrs mußten 
auf zalılreichen Bahnstrecken die Gleise vermehrt werden. Auf einzelnen Strecken 
sind zweite, auf anderen auch dritte und vierte Gleise angelegt worden. Da- 
durch ist der allgemeine Verkehr gefördert und die Leistungsfähigkeit der 
Bahnen für Zwecke der Landesverteidigung erhöht worden. 

Wegen der gesteigerten Fahrgeschwindigkeit und der Gewichtsvermehrung 
der Züge war eine weitere Ausbildung des Oberbaues mit Stahlschienen 
auf hölzernen oder eisernen Querschwellen geboten. Auch die auf eine Schienen- 
länge kommende Schwellenzahl ist, um die Festigkeit und Leistungsfähigkeit 
des Oberbaues zu erhöhen, vermehrt worden. Besondere Sorgfalt wurde dem 
Schienenstoß als dem empfindlichsten Teile des Gleises zugewendet. DieZahl 
der Schienenstöße hat eine weitere Einschränkung dadurch erfahren, daß für 
Schnellzugstrecken eine Schienenlänge von 15m statt der früheren 12m, für 
die übrigen Strecken eine solche von 12m statt der früheren gm als Regel 
vorgeschrieben worden ist. Auch die Verbesserung der Bettung ist erheblich 
gefördert worden, indem die Verwendung von Steinschlag, dem vorteilhafteren 
Bettungstoffe, von 32 auf 56 v. H. gestiegen ist. Die Bauart der Weichen 
hat eine wertvolle Verbesserung dadurch erfahren, daß lange, federnde Weichen- 
zungen an Stelle der bisher üblichen, um einen Drehstuhl beweglichen Zungen 
eingeführt worden sind. Damit ist eine Stoßlücke in den Weichen beseitigt, 
die zu unruhiger Fahrt und schnellerem Verschleiß Anlaß gab. 

Ganz besondere Aufgaben, die man in früheren Zeiten kaum gekannt hat, 
sind aus der Notwendigkeit erwachsen, die zahllosen vorhandenen Brücken 
älterer Bauart den sehr erhöhten Anforderungen des neuzeitlichen Verkehrs 
anzupassen. Durch genaue Aufnahme und durch fortlaufende Buchfüh- 
rung über den Befund und das Verhalten aller eisernen Brücken ist ein 
Zustand geschaffen worden, der auch für den schwersten Verkehr volle Sicher- 
heit verbürgt. 

Dem stetig wachsenden Verkehr entsprechend sind die für den Zu- und 
Abgang der Reisenden und für die Annahme und Ausgabe der Güter not- 
wendigen Anlagen an Zahl und Umfang fortgesetzt vermehrt worden. Die 
Zahl der Bahnhöfe und Haltepunkte ist seit I. April Igoo um 33, v. H. 
gestiegen. 

Die meisten Bahnhofsanlagen von Bedeutung und auch zahlreiche weniger 
wichtige Bahnhöfe sind mit eigenen Elektrizitätswerken ausgerüstet 
oder an bestehende städtische oder private Stromerzeugungsanlagen ange- 
schlossen worden. Im ganzen sind heute etwa 37 000 Bogenlampen und etwa 
210 000 Glühlampen vorhanden. Soweit Gasbeleuchtung besteht, ist sie durch 
ausgedehnte Anwendung von Gasglühlicht wesentlich verbessert worden; auch 
Petroleumglühlicht wird vielfach verwendet. 
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Die am 1. April 1895 in Kraft getretene Verwaltungsordnung 
für die Staatseisenbahnen hat sich in ihren Grundzügen und in ihrem Aufbau 
weiterhin bewährt. Trotz der bedeutenden Vergrößerung des Staatseisenbahn- 
netzes konnten die neu hinzugekommenen Strecken den vorhandenen 2I Eisen- 
bahndirektionen leicht angegliedert werden. Dagegen mußte die Zahl der 
Eisenbahninspektionen, denen die Ausführung und Überwachung des örtlichen 
Dienstes nach den Anordnungen der Eisenbalhndirektionen obliegt, dem Strecken- 
zuwachs entsprechend, vermehrt werden. Seit dem Jahre 1909 sind aus Zweck- 
mäßigkeitsgründen bei verschiedenen minder wichtigen Betriebs-, Maschinen- 
und Werkstätteninspektionen die Stellen der Vorstände mit geeigneten mitt- 
leren Beamten besetzt worden. Diese Inspektionen haben die Bezeichnung 
Nebeninspektionen erhalten. Die am I. April 1895 eingerichteten Telegraphen- 
inspektionen sind am ı. Aprıl 1902 wieder aufgelöst worden. Dadurch, daß 
ihre Geschäfte, soweit sie allgemeine Bedeutung haben, den Eisenbahndirek- 
tionen, im übrigen aber den Betriebsinspektionen zugewiesen wurden, ist er- 
reicht worden, daß jetzt den für die Durchführung des geordneten Betriebs 
berufenen Stellen auch die Unterhaltung aller dem Betriebe dienenden Anlagen 
obliegt. Weiterhin machten die stetig wachsenden Aufgaben der Eisenbahn- 
direktionen es notwendig, sie von allen Geschäften zu entlasten, die nicht 
unmittelbar mit der Bezirksverwaltung zusammenhängen. Zu diesem Zwecke 
wurde am I1. April 1907 das Eisenbahn-Zentralamt in Berlin errichtet, das 
den Eisenbahndirektionen gleichgeordnet ıst und die Geschäfte zu erledigen 
hat, deren einheitliche Regelung für alle oder mehrere Eisenbahndirektions- 
bezirke geboten ist. 

Die Zahl dr Beamten und Arbeiter betrug im Jahre 1909 ins- 
gesamt 478 407; sie ist seit dem Jahre Igoo um 36,3: v. H. gewachsen. In- 
folge der Vermehrung des Personals und der Verbesserung seiner Bezüge haben 
die persönlichen Ausgaben eine Steigerung von 65,06 v. H. erfahren. Der Auf- 
wand für I Kopf des Personals ist von I360 Mark auf 1646 Mark, also um 
21,03 V. H. gestiegen. Das Verhältnis der etatsmäßigen zu den außeretats- 
mäßigen Beamten hat sich auch weiterhin zugunsten der etatsmäßigen gebessert. 

Die Dienstbezüge der Eisenbahnbeamten haben eine bemerkenswerte 
Verbesserung erfahren. Der durchschnittliche Gehaltsaufwand (ohne Wohnungs- 
geldzuschuß und sonstige Bezüge) für einen etatsmäßigen Beamten ist von 
1456 Mark im Jahre Igo0 auf 1699 Mark im Jahre 1909 oder um rund 17 v. H. 
gestiegen. Bei der Durchführung der Diensteinkommensverbesserungen im 
Jalıre 1908 hat eine Neuregelung des Stellenzulagewesens stattgefunden. Die 
früher den Beamten des äußeren Betriebsdienstes für schwierigen Dienst be- 
willigten Stellenzulagen sind eingeschränkt worden und werden jetzt nur noch 
als Zulagen für besondere Dienstobliegenheiten gewährt, die über die der be- 
kleideten Etatsstelle entsprechenden Anforderungen hinausgehen. Die Teue- 
rungs- und ÖOrtszulagen, die bisher den an teueren Orten stationierten 
Unterbeamten und außeretatsmäßıgen Beamten gezahlt wurden, sind ein- 
gezogen worden. Unter Berücksichtigung dieses Minderaufwandes haben die 
vom I. April 1908 ab durchgeführten Einkommensverbesserungen für die 
Staatseisenbahnbeamten einen Mehraufwand von insgesamt 50 Millionen Mark 
zur Folge gehabt. 

Seit dem ı. April 1907 zahlt die Staatseisenbahnverwaltung für jeden zum 
Tragen einer Dienstkleidung verpflichteten Unterbeamten einen Dienst- 
kleidungszuschuß von jährlich 30 Mark an die Kleiderkasse. Im 
Etatsjahre 1909 betrug die Zahl der Unterbeamten, für die von der Verwaltung 
ein Dienstkleidungszuschuß gezahlt worden ist, 115465 und die Gesamt- 
ausgabe an Zuschuß 3 442 652 Mark. 
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Die Bestimmungen über die Befähigung von Eisenbahn-Betriebs- 
und Polizeibeamten, die die Grundlage für die Annahme und Ausbildung dieses 
Personals bilden, sind nach einem Beschlusse des Bundesrats in neuer Fassung 
erschienen mit Wirkung vom I. Mai 1906. Sie ermöglichen in mancher Beziehung 
eine wirtschaftlichere Verwendung des Personals. 


Die allgemeinen Regeln über die Dauer der Dienst- und Ruhe- 
zeiten der Betriebsbeamten sind unuhterbrochen zum Vorteil des Personals 
weiterentwickelt worden. Von den Verbesserungen seien die folgenden hervor- 
gehoben: 


I. Herabsetzung der Höchstdauer einer Dienstschicht von 16 auf 
15 Stunden (Schichten von dieser Dauer sind nur bei leichtem, durch 
reichliche Pausen unterbrochenem Dienste zulässig), 


2. Einführung besonders ausgiebiger Ruhezeiten vor und nach den ein- 
wöchigen Nachtdienstperioden, 


3. Beschränkung der auswärtigen Dienstpausen und Ruhezeiten auf das 
unentbehrliche Maß, damit die Abwesenheit des Fahrpersonals von 
der Heimat abgekürzt und seine Ruhe in der Häuslichkeit vermehrt 
werde, und 


4. Ausdehnung der wichtigsten Bestimmungen über die Dienstdauer, 
die Ruhezeiten und Ruhetage der Betriebsbeamten auf die Dienst- 
regelung aller übrigen Bediensteten, einschließlich der Arbeiter. 


Die preußischen Vorschriften sind für die übrigen deutschen und auch für 
fremde Bahnverwaltungen vorbildlich gewesen. Sie bilden die. Grundlage für 
die im Jahre 1898 zwischen den beteiligten deutschen Bundesregierungen ver- 
einbarten, im Jahre 1909 neu herausgegebenen Bestimmungen über die plan- 
mäßige Dienst- und Ruhezeit der Eisenbahnbetriebsbeamten. In welchem 
Grade sich der Dienst verbessert hat, geht daraus hervor, daß z.B. der Ver- 
hältnissatz des Personals, das nur eine tägliche Dienstdauer bis zu Io Stunden 
hat, bei den Stationsbeamten von 52,96 v. H. im Jahre 1900 auf 62,8, v. H. im 
Jahre 1909 und bei den Lokomotivbeamten von 40,80 v. H. ım Jahre 1900 auf 
50,33 V. H. im Jahre 1909 gestiegen ist. 


An den Sonn- und Festtagen sind die Bureaus der Eisenbahndirektionen und 
Inspektionen sowie die Güterabfertigungstellen nur mit einer geringen Zahl 
von Beamten besetzt, die zur Erledigung unaufschieblicher Geschäfte einige 
Stunden lang anwesend sein müssen. Im übrigen wird an diesen Tagen, soweit 
die Anforderungen des Dienstes es irgend gestatten, im Bereiche der Staats- 
eisenbahnverwaltung Ruhe gehalten. 


Die Leistungen an gesetzlichen Pensionen und Hinterbliebenenbezügen 
betrugen 


im: ‚Jahre 2000. rars rer 21 420 421 Mark, 
= E E o rer 50 207 6606 - 


Die Kosten für bahnärztliche Behandlung der mittleren und unteren 
Beamten des äußeren Dienstes haben sich einschließlich der Ausgaben für Arz- 
neien und Heilmittel von 976 418 Mark im Jahre 1900 auf 2 432 756 Mark im 
Jahre 1909 erhöht. 


Auf die Vermehrung der Dienstwohnungen für solche Beamte, 
die in der Nähe der Betriebstätten wohnen müssen, ist weiter Bedacht ge- 
nommen worden. Die Zahl der Dienstwohnungen für Beamte ist von 24 oro 
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im Jahre 1899 auf 31 200 im Jahre 190g gestiegen. Daneben waren im Jahre 
1909 noch 21 256 Mietwohnungen vergeben, von denen 43 auf höhere Beamte, 
5997 auf mittlere und untere Beamte und 15 216 auf Hilfsbeamte und Arbeiter 
entfielen. 


Ihr besonderes Augenmerk hat die Eisenbahnverwaltung von jeher darauf 
gerichtet, für Beamte und Arbeiter, die auf Dienstwohnungen keinen Anspruch 
haben, aber aus Betriebsrücksichten in der Nähe der Betriebstätten wohnen 
müssen und dort Wohnungen überhaupt nıcht oder nur unter besonders un- 
günstigen Bedingungen erlangen können, Wohnungen aus Staats- 
mitteln herzustellen. In einem Zeitraume von 20 Jahren — von 1890 bis 
Igog — sind dafür mehr als 36 Millionen Mark durch die Etats der Eisenbahn- 
verwaltung bereitgestellt worden. Am 31. März IgIoO waren im ganzen 52 500 
staatseigene Dienst- und Mietwohnungen vorhanden. Ferner waren bis 31. März 
1910 an 100 Baugenossenschaften Staatsdarlelien von insgesamt 28 100 000 Mark 
teils ausgezahlt, teils zugesagt oder in Aussicht gestellt. Eine weitere Maß- 
nahme zur Vermehrung der Wohnungsgelegenheiten ıst durch die Förderung 
des Ein- und Zweifamilienhausbaues, und zwar als Eigenhausbau getroften 
worden. Aus den Mitteln der Wohnungsfürsorgegesetze werden an verheiratete 
Unterbeamte und ständige Arbeiter, die das 25. Lebensjahr erreicht und das 45. 
noch nicht überschritten haben, Baudarlehen zum Bau eines eigenen Ein- oder 
Zweifamilienhauses hergegeben. Bisher sind rund I 200 000 Mark dafür ver- 
traglich zugesagt. 


Die Zahl der im Jahresdurchschnitt beschäftigten Bediensteten im Arbeiter- 
verhältnisse (Hilfsbeamten, Betriebs-, Bahnunterhaltungs- und Werkstätten- 
arbeiter) hat sich von rund 219000 auf rund 294000, also um 34,2 v.H. ver- 
mehrt. Mit Rücksicht auf die Bestimmungen des § 616 B.G.B. wird den im 
Arbeiterverhältnisse beschäftigten Bediensteten seit dem Jahre 1904 in Fällen 
vorübergehender unverschuldeter Dienstbehinderung (wie bei militärischen 
Übungen, infolge Erfüllung staatsbürgerlicher Pflichten und bei Arbeitsver- 
säumnis wegen dringender persönlicher Angelegenheiten) eine Lohnvergütung 
gewährt. Daneben erhalten diese Bediensteten seit dem Jahre 1907 bei guter 
Führung und zufriedenstellenden Leistungen alljährlich einen Erholungsurlaub 
von 4 bis zu 8 Tagen. 


Die Lohnzulagen, die an Arbeiter mit längerer Dienstzeit, guten Leistungen 
und einwandfreier Führung gewährt werden, sind am I. Februar 1904 er- 
höht worden. Anstatt der früheren Sätze von 30, 60 und 1oo Mark 
nach 25-, 35- und 50 -jähriger Beschäftigung wurden von 10904 bis 1909 
nach 20- bis 50-jähriger Beschäftigung Zulagen von 20 bis r50 Mark gezahlt. 
Am 13. März IgIo ist eine weitere Erhöhung eingetreten, indem unter Bei- 
behaltung der im Jahre 1904 eingeführten fünfjährıgen Wartezeiten nach 20- bis 
50-jähriger Beschäftigung jetzt Beträge von 20, 50, 60, 80, 100, 200 und 300 Mark 
bewilligt werden. 


Die im Jahre 1892 zunächst für die Arbeiter der Werkstätten und Gas- 
anstalten der Staatseisenbahnverwaltung eingerichteten Arbeiteraus- 
schüsse sind im Jahre 1905 auch auf die Arbeiter der übrigen Dienst- 
zweige (Betriebs-, Verkehrs- und Bahnunterhaltungsdienst) ausgedehnt worden. 
Sie haben ihren Zweck, die Verständigung zwischen der Verwaltung und den 
Arbeitern zu erleichtern, erfüllt. Am 31. März 1910 waren im Staatsbahnbereiche 
618 Ausschüsse vorhanden, die 145 317 Arbeiter vertraten. 

In den Reparaturwerkstätten ist die reine Arbeitszeit der Werkstätten- 
arbeiter im Jahre 1906 von 9!/, auf 9 Stunden herabgesetzt worden, ohne daß 
die Arbeiter eine Lohneinbuße erlitten haben. Die Arbeitszeit der im Betriebs-, 
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Verkehrs- und Bahnunterhaltungsdienste tätigen Arbeiter muß dagegen bei 
den einzelnen Dienststellen verschieden bemessen werden, da sie sich nach der 
Schwere und der Verantwortlichkeit des Dienstes, dem Umfange der Arbeits- 
pausen und den örtlichen Verhältnissen richtet. 

Auf dem Gebiete der Invalidenversicherung ist besonders die günstige Ent- 
wicklung der Pensionskasse hervorzuheben. Das Vermögen dieser 
Kasse hat sich von 69040 113 Mark am Schlusse des Jahres Igoo auf 
148 801 568 Mark am Schlusse des Jahres 1909 vermehrt. Neben dem Be- 
dürfnisse der Fürsorge für lungenkranke Arbeiter ist die Pensionskasse neuer- 
dings auch dem weiteren Bedürfnisse gerecht geworden, für die Arbeiter, die 
nach Eintritt der Erwerbsunfähigkeit alleın dastehen oder bei Angehörigen 
keine ausreichende Pflege und Wartung finden können, durch Einrichtung von 
Invalidenheimen Stätten zu schaffen, in denen sie sorgenfrei ihren Lebensabend 
verbringen können. Die Ausgaben für Invalidenhauspflege betrugen im 
Jahre 1909 46 909 Mark. 

Auf Grund der Unfallversicherungsgesetze wurden 1909 7 305 367 Mark 
gezahlt, während Igoo nur 3 887 980 Mark zu zahlen gewesen waren. 

Neben den auf Grund gesetzlicher Vorschriften errichteten Eisenbahn- 
Betriebskrankenkassen bietet die vom »Allgemeinen Verbande der Eisen- 
bahnvereine der preußisch-hessischen Staatsbahnen und der Reichseisenbahnen « 
errichtete, am I. Oktober Igo4 in Wirksamkeit getretene Eisenbahnvecr- 
bandskrankenkasse den nach dem Krankenversicherungsgesetze versiche- 
rungspflichtigen Bediensteten Gelegenheit, sich gegen geringe Beiträge außer 
einem Sterbegelde von 30 bis 150 Mark einen Zuschuß zum gesetzlichen 
Krankengeld in der Höhe zu versichern, daß sie bei Erkrankungen keinen Lohn- 
ausfall erleiden. 

Zur Bekämpfung der Tuberkulose erachtet es die Staatseisenbahnverwaltung 
als ihre Aufgabe, den daran erkrankten Bediensteten, soweit ihnen nicht schon 
von der Arbeiterpensionskasse oder den Krankenkassen Hilfe zuteil wird, 
Unterstützungen zu gewähren. Der Gesundheitspflege ist weiterhin durch 
Errichtung von Kantinen, von Ledigenlieimen für unverheiratete Arbeiter, 
von Badeanstalten, ferner durch Gewährung von Staatsbeihilfen an Eisenbahn- 
oder Fachvereine zur Errichtung von Genesungs- und Erholungsheimen Rechnung 
getragen. 

In ähnlicher Weise wie bei der Reichs-Post- und Telegraphenverwaltung 
ist auch bei der Eisenbahnverwaltung im Jahre Igo2 mit einem aus freiwilligen 
Beiträgen der Beamten, Hilfsbeamten und Arbeiter der preußisch-hessischen 
Staatseisenbahnen und der Reichseisenbahnen aufgebrachten Stiftungskapitale 
von über Ioo 000 Mark eine Stiftung »Eisenbahn-Töchterhort« 
errichtet worden. 

Die im Jahre 1897 an verschiedenen größeren Orten ins Leben gerufenen 
Eisenbahnvereine haben sich im Jahre 1904 zu einem Allgemeinen Verbande 
der Eisenbahnvereine der preußisch-hessischen Staatsbahnen und der Reichs- 
bahnen zusammengeschlossen. 

Der Bericht wendet sich sodann dem Betriebe zu. 

Im vergangenen Jahrzehnt ist unablässig für eine Verbesserung der Fahr- 
zeuge gesorgt worden. Die vierachsigen Abteil- und D-Zugwagen, die sich 
durch ruhigen Gang auszeichnen, sind so sehr vermehrt worden, daß alle Schnell- 
züge aus den für die Reisenden besonders bequemen und sehr widerstandsfähigen 
D-Zugwagen und die Eilzüge sowie ein Teil der gewöhnlichen Personenzüge aus 
vierachsigen Abteilwagen gebildet werden können. Auch die Ausstattung der 
Wagen wird fortlaufend verbessert. Die günstigen Erfahrungen mit elek- 
trischem Betrieb auf Straßenbahnen haben ebenso wie ın anderen Ländern 
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auch in Preußen dazu geführt, diese Betriebsart auf der Eisenbahn, und zwar 
zunächst im Stadt- und Vorortverkehr, zu verwenden. Gegenüber dem Dampf- 
betriebe hat die elektrische Zugbeförderung eine Reihe von Vorzügen. Es wird 
daher beabsichtigt, auch Fernzüge elektrisch zu betreiben. 
Zur Regelung und Sicherung des Betriebs sind vom Bundesrate für alle 
Eisenbahnen Deutschlands folgende Verordnungen erlassen worden: 
a 
I. die Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung vom 4. November 1904 
mit Gültigkeit vom I. Mai 1905; 
2. die Signalordnung für die Eisenbahnen Deutschlands vom 24. Juni 1907, 
gültig vom I. August 1007 ab; | 
3. die Bestimmungen über die Befähigung von Eisenbahn-Betricbs- und 
Polizeibeamten vom 8. März 1906. 


Diese vom Bundesrat erlassenen Vorschriften haben eine für die Einheitlich- 
keit im deutschen Eisenbahnwesen wichtige Ergänzung gefunden in den zwischen 
den sämtlichen Staatsbahnen und den bedeutenderen Privateisenbahnen verein- 
barten, mit Gültigkeit vom I. August 10907 herausgegebenen einheitlichen 
Fahrdienstvorschriften. 

Wenngleich die preußisch - hessischen Staatsbahnen im abgelaufenen Jahr- 
zehnte von schweren Unfällen nicht verschont geblieben sind, so ergibt 
doch die vergleichende Statistik, daß sie in bezug auf die Betriebsicherheit 
eine der ersten Stellen einnehmen. Ungeachtet der Opfer an Leben und Gesund- 
heit, die z.B. die Unfälle bei Altenbeken 1901, bei Spremberg 1905, bei Tre- 
messen und Strausberg 1907 und bei Mülheim (Rhein) r910 mit sich brachten, 
kann festgestellt werden, daß auf den preußisch - hessischen Staatsbahnen 
in den letzten Jahren die Zalıl der Unfälle sowie der verunglückten Reisenden 
und Bediensteten sich im allgemeinen in absteigender Linie bewegt. 

Die rechtlichen Grundlagen des Eisenbahnverkehrs des Deutschen 
Reichs sind im vergangenen Jahrzehnt unverändert geblieben; jedoch sind 
die Bestimmungen in manchen Einzelheiten verbessert worden. Das Inter- 
nationale (Berner) Übereinkommen über den Eisenbahnfrachtverkehr ist auf 
einer Konferenz in Bern 1905 neu durchgesehen worden; die Beschlüsse dieser 
Konferenz sind am 22. Dezember 1908 ın Kraft getreten. Auf Anregung des 
Reichs-Eisenbahnamts hat in den Jahren 1906 bis 1908 auch eine Umarbeitung 
der deutschen Eisenbahn-Verkehrsordnung stattgefunden. Sie ist dann in 
ihrer neuen Fassung am 23. Dezember 1908 veröffentlicht worden und am 
I. April 1909 in Geltung getreten. 

Die Fortbildung der deutschen Tarife erfolgte wie bisher durch die ständige 
Tarıfkommission und die Generalkonferenz der deutschen Eisenbahnen. Die 
jetzt geltenden Tarife sind seit dem I. April 1910 in Kraft. Nach Aufhebung 
der Rückfahrkarten ist jetzt für ganz Deutschland eine einheitliche Klassen- 
einteilung mit gleichen Mindesteinheitsätzen durchgeführt, die für das Per- 
sonenkilumeter in I. Klasse 7 Pf., in II. Rlasse 4,; Pf., in III. Klasse 3 Pf. 
und in IV. Klasse (in Bayern und Baden IlIb-Klasse) 2 Pf. betragen. Vom 
einheitlichen Tarife bestehen noch folgende Abweichungen: 


I. die Fahrpreisermäßigungen für Kinder, für wissenschaftliche und 
ähnliche Ausflüge, für milde und soziale Zwecke; diese Fahrpreis- 
ermäßigungen sind bei allen deutschen Eisenbahnen die gleichen ; 

2. Fahrpreisermäßigungen für Monats-, Schüler- und Arbeiterkarten ; 

Fahrpreisermäßigungen für Stadt- und Vorortverkehr und 

4. Fahrpreisermäßigungen für Sonntagskarten und für Sonderzüge, ins- 
besondere für Feriensonderzüge. 


w 
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Die Folgen der Reform haben im wesentlichen den Erwartungen ent- 
sprochen, die man daran geknüpft hatte, und die in den ersten Monaten vielfach 
geäußerten Beschwerden besonders solcher Reisender, für die die Fahrpreise 
etwas erhöht worden waren, sind jetzt verstummt. 

Seit Einführung der Tarifreform werden Schnell- und Eilzüge unterschieden. 
Die Eilzüge bestehen aus Abteilwagen. Sie sind schnellfahrende Züge mit Per- 
sonenzugfahrpreisen. Seit dem I. April 1908 werden ferner, den Vorschriften 
der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung entsprechend, die vorwiegend der 
Personenbeförderung dienenden Züge als Personenzüge, die vorwiegend der 
Güterbeförderung dienenden Züge als Güterzüge. nachgewiesen. Die gemischten 
Züge sind als besondere Zuggattung weggefallen. 

Die Zugleistungen für den Personenverkehr haben sich von 1899 
bis 1909 um 69,3 v. H. vermehrt. Es stieg ferner 


a) die Anzahl der beförderten Personen von 553 932 123 auf I 039 657 616 
oder um 87,60 v. H., 

b) die Einnahme aus dem Personenverkehr von 345 397 159 Mark auf 
558 517 045 Mark oder um 61,50 v. H. 


Am I1. Februar 1904 ist im Bereiche der preußisch-hess'schen Staatseisen- 
bahneneinneues Verfahren für die Abfertigung der Güter 
und der lebenden Tiere eingeführt worden, wodurch das Buch- 
und Rechnungswesen vereinfacht und die Schreibarbeiten vermindert worden 
sind. Um den geschäftlichen Verkehr zwischen den Abfertigungstellen und den 
Verkehrtreibenden zu erleichtern, ist der Anschluß der Stationen und Güter- 
abfertigungen an das öffentliche Fernsprechnetz unter besonderer Berück- 
sichtigung auch der kleineren, dem ländlichen Verkehr dienenden Orte weiter 
ausgebaut worden. Im Jahre 1909 waren bei den Stationen und Güterabferti- 
gungen 3909 Fernsprecher an das öffentliche Fernsprechnetz angeschlossen. 
Der Binnengütertarif der Staatsbalınen, der in seiner äußeren Gestaltung schon 
seit dem I. Mai 1904 erheblich vereinfacht worden war, aber immer noch aus 
I0 Einzeltarifen und einem gemeinsamen Hefte bestand, hat in der Ausgabe 
vom I. Januar IgIo die Form eines einzigen Tarifs erhalten. 

Im Finanz wesen der Eisenbahnverwaltung sind wesentliche Änderungen 
in bezug auf das Verhältnis der Eisenbahnfinanzen zu den Staatsfinanzen ein- 
getreten. Die Eisenbahnverwaltung ist in ihren Einnahmen und damit auch in 
ihren Überschüssen von der gesamten Wirtschaftslage abhängig. Bei der großen 
Bedeutung der Eisenbahnüberschüsse für den gesamten Staatshaushalt wirkten 
die unvermeidlichen Schwankungen sehr empfindlich auf die Staatsfinanzen ein. 
Um die Wirkungen abzuschwächen, sollte durch das Gesetz über die Bildung eines 
Ausgleichsfonds für die Eisenbahnverwaltung vom 3. Mai 1903 Vorsorge getroffen 
werden, daß in den Zeiten eines wirtschaftlichen und finanziellen Aufschwungs 
Mittel zurückgelegt werden, die trotz einer gewissen Stetigkeit in der Aus- 
gestaltung der festen Anlagen und des Fuhrparks der Eisenbahnverwaltung 
die Ausgleichung rechnungsmäßiger Minderüberschüsse ermöglichen. Zu diesem 
Zwecke widmete das Gesetz die nach der Jahresrechnung im Staatshaushalts- 
etat sich ergebenden Überschüsse der Bildung oder Ergänzung eines Ausgleichs- 
fonds, und zwar bis zur Höhe von 200 Millionen Mark. Wie der Bericht dann 
näher ausführt, sind die durch das Gesetz angestrebten Ziele nicht erreicht 
worden. ' Die Umstände drängten zu einer anderen Regelung, die sich sowolıl 
-auf das Verhältnis der Eisenbahnverwaltung zu den allgemeinen Staatsfinanzen 
als auch auf das Verhältnis des Eisenbahnbetriebsfonds zum Eisenbahnbau- 
fonds beziehen mußte, und die durch den Etat füryıgıo tatsächlich erreicht 
worden ist. Einen gewissen, wenn auch nicht erheblichen Einfluß auf die Ge- 
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staltung der gesamten Betriebseinnahmen und -ausgaben hatte auch der Staats- 
vertrag zwischen Preußen, Baden und Hessen über die Vereinfachung der Ver- 
waltung der Main-Neckar-Bahn vom 14. Dezember 1901, der die Verwaltung 
und Betriebsführung dieser Bahn der Eisenbahndirektion ın Mainz übertragen 
hat. 

Die Grundsätze für die Genehmigung von Privateisenbahnen 
haben sich nicht geändert. Am I. Aprıl IgIO waren in Preußen insgesamt rund 
2995 km Eisenbahnen an 77 Unternehmer (Gesellschaften, Kreise und sonstige 
Körperschaften) genehmigt. Davon befanden sich 2948 km im Betrieb und 
47 km noch im Bau. Das Aktien- und Anleihekapital der preußischen Privat- 
eisenbahnen betrug am 1. April ıgIo rund 257 Millionen Mark. Die Verzinsung 
des Anlagekapitals war bei den einzelnen Eisenbahnen sehr verschieden. Während 
einige, namentlich kleinere Unternehmungen keine Dividende erzielten, zum 
Teil nicht einmal die vorschriftsmäßigen Rücklagen in die Erneuerungs- und 
Reservefonds machen konnten, haben andere erhebliche Renten, bis zu 14v. H., 
abgeworfen. Im Durchschnitt betrugen die Erträge in letzter Zeit etwa 4 v. H. 
des Anlagekapitals. Seit 1880 sind aus Staatsmitteln im ganzen I5 058 170,40 Mark 
als Anteile Preußens am Baukapitale von Privateisenbahnen zur Verfügung ge- 
stellt worden. 

Das Gesetz über Kleinbahnen und Privatanschlußbahnen vom 28. Juli 
1892 ist nicht geändert worden. Jedoch sind an der Ausführungsanweisung 
vom 13. August 1898 mehrfache Ergänzungen und Änderungen vorgenommen 
worden, und zwar unterm 29. November 1900, 17. September 1902, 17. November 
1902, 19. November 1904, 9. Mai 1905 und 26. September 1906. Die Ände- 
rungen usw. betreffen nähere Vorschriften über den Bau von Kleinbahnen 
in der Nähe von Festungen, die Handhabung der Bahnpolizei, die Ver- 
pflichtungen der Kleinbahnen im Mobilmachungsfall, Erleichterungen in der 
Auffüllung des Erneuerungsfonds sowie Vorschriften für den Bau und Betrieb 
von Straßenbahnen mit Maschinenbetrieb. Der Staat hat es auch im letzten 
Jahrzehnt in weitem Maße sich angelegen sein lassen, das Zustandekommen 
von Kleinbahnen durch Gewährung von Beihilfen zu fördern. Seit dem Inkraft- 
treten des Gesetzes über Kleinbahnen und Privatanschlußbahnen bis zum 
I. April 1910 haben dazu insgesamt 102 000 000 Mark zur Verfügung gestanden, 
von denen 88 500 360,45 Mark verausgabt worden sind. Am 31. März 1910 
waren I8o Straßenbahnen und 277 nebenbahnähnliche Kleinbahnen vorhanden. 

Aus dem dritten Abschnitte des Verwaltungsberichts sei nur kurz 
folgendes hervorgehoben. 

I. Die Hochwassermeldeordnungen sowie die Bestimmungen über den 
Hochwasser- und Eiswachdienst sind in der Hauptsache beibehalten worden, 
da sie sich gut bewährt haben. In Angelegenheiten des Hochwassernachrichten- 
dienstes soll künftig die Mitwirkung der Ministerien nur bei Fragen grund- 
sätzlicher Art und bei besonderen Anlässen erfolgen. 

2. Zur Erhöhung der Wirksamkeit des Sturmwarnungsdienstes an den 
preußischen Küsten ıst im Jahre 1902 zwischen den beteiligten preußischen 
Ressorts und dem Reichs-Marineamte vereinbart worden, die Bedienung sämt- 
licher Sturmwarnungstellen einheitlich nach der von der deutschen Seewarte 
für ıhre Signalisten erlassenen Dienstanweisung zu regeln. 

3. Zur Deckung des Arbeiterbedarfs für die auf Grund der wasserwirtschaft- 
lichen Gesetze vom Jahre Igo4 und 1905 auszuführenden Bauten sind die Bau- 
behörden angewiesen worden, den Zuzug geeigneter Arbeitskräfte durch In- 
anspruchnahme von Arbeitsnachweisstellen, die dafür durch staatliche Zuschüsse 
unterstützt werden, und durch Annahme und Ausstattung mittelloser Arbeiter 
nach Möglichkeit zu fördern, ihr Augenmerk auf die Fernhaltung schlechter 
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Elemente zu richten und darauf Rücksicht zu nehmen, daß nicht der Industrie 
und der Landwirtschaft unentbehrliche Arbeitskräfte entzogen werden. 

4. Die Handhabung des Verdingungswesens bei den staatlichen Bauaus- 
führungen auf Grund der Bestimmungen vom 17. Juli 1885 hatte im Laufe der 
Zeit in Unternehmerkreisen zu Klagen und Beschwerden Anlaß gegeben. Da 
diese zum Teil begründet waren, so wurden nach Anhörung der Beteiligten 
unterm 23. Dezember 1905 neue allgemeine Bestimmungen eingeführt, durch 
die u.a. auf die vermehrte Heranzieliung von kleineren Gewerbetreibenden und 
Handwerkern zu den Bewerbungen und auf deren besondere Berücksichtigung 
bei der Zuschlagerteilung Bedacht genommen worden ist. 

5. Gegenüber der in neuerer Zeit aufgetretenen Bewegung, in der kırch- 
lichen wie in der bürgerlichen Baukunst unter Abwendung von allem Her- 
kömmlichen neue Ausdrucksmittel für die Baugedanken der Gegenwart zu 
suchen, glaubt die Staatsbauverwaltung Zurückhaltung üben zu müssen ın der 
Überzeugung, daß es als ein baukünstlerischer Verlust anzuschen ist, wenn der 
Boden geschichtlicher Überlieferung verlassen und damit auf die Verwertung 
des Reichtums an Gestaltungskraft verzichtet wird, den die Kultur früherer 
Jahrhunderte hinterlassen hat. 

Im weiteren werden im Berichte noch die Maßregeln erörtert, die von 
der Bauverwaltung zur Förderung des Bauwesens, der Schiffahrt sowie über- 
haupt im Interesse der öffentlichen Sicherheit und der Landeskultur getroffen 
worden sind. 


Der Postbahnhof im neuen Postgebäude 
am Pennsylvania-Bahnhof in New York. 


Von Diederich, Ober-Postsekretär in Berlin. 


Der gewaltige Fortschritt, den das Wirtschafts- und Verkehrsleben der Ver- 
einigten Staaten von Amerika in den letzten beiden Jahrhunderten aufzuweisen 
hat, läßt sich am besten aus einer vergleichenden Gegenüberstellung New Yorker 
Postverhältnisse und Postverkelirseinrichtungen von ehedem und heute er- 
kennen.*) 

Im Jahre 1710, gleichzeitig mit der Einrichtung eines regelmäßigen Post- 
segelschiffdienstes nach den damaligen britischen Kolonien in Nordamerika 
(vgl. Archiv IgIo, S. 129) wurde in New York, das etwa 5000 Einwohner zählte, 
vom britischen General-Postmeister ein »Chief Letter Office« ins Leben gerufen. 
Vorher war noch die sogenannte Kaffeehausbestellung in Übung, d.h. Briefe, 
die durch»Reisende, Fuhrleute usw. nach New York gebracht worden waren, 
wurden in’den Gastzimmern bekannter Kaffeehäuser öffentlich ausgestellt, damit 
sie gelegentlich von den Adressaten in Empfang genommen werden konnten. 
Erst nach 1710 wurde ein monatlich zweimaliger Postbotendienst zwischen 
New York und Boston eingeführt. 50 Jahre später finden wir das Postbureau 
in einem der »beiden« Häuser, die am Broadway gegenüber der Beaverstraße 
lagen; das Postamt war für den Verkehr mit dem Publikum werktäglich von 
8 bis 12 Uhr vormittags geöffnet. Im Jahre 1810 befand sich das Postamt in einem 
15 Fuß**) langen und 12 Fuß breiten Raume des Hauses Williamstraße 29, das 


*) Aus der Chronik des Postamts in New York. 
**) ı englischer Fuß = 0,348 m. 
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Postpersonal bestand aus 8 Köpfen. Die für New York aus den Südstaaten am 
gegenüberliegenden Ufer des Hudsonflusses eintreffende Post wurde in einem 
kleinen Ruderboote herübergeholt und mit einer Handkarre nach dem Postamt 
in der Willamstraße geschafft. Jetzt wird der Postfernverkehr durch die 
Pennsylvania-IHudsontunnel mit Postsonderzügen von über 400 Fuß Länge 
abgewickelt. | 

Heute, 200 Jahre nach Gründung des »Chief Letter Office«, sind im New Yorker 
Postbezirke, der von Groß-New York die Bezirke Manhattan und Bronx mit einer 
Gesamtfläche von 162 qkm umfaßt, neben dem Hauptpostamte 43 Zweigpost- 
anstalten (Stations) und 251 Poststellen (Sub-stations) vorhanden. Das in den 
44 Postanstalten beschäftigte Postpersonal zählt 4629 Beamte und 2900 Brief- 
träger gegen 339 Beamte und Briefträger im Jahre 1860, die sich damals auf das 
Hauptpostamt und 6 Zweigpostanstalten verteilten. Im Kalenderjahre 1909 
wurden von New York 1314 Millionen Briefsendungen nach auswärts abge- 
sandt, 1095 Millionen gingen für den Ortsbezirk ein. Die Einnahmen beliefen 
sich im gleichen Zeitraum auf 21 172 506 Dollars. Der heutige Umfang des 
New Yorker Postverkehrs kommt dem von Chicago und Philadelphia zusammen- 
genommen oder dem von 21 der weniger verkehrsreichen Staaten der Union gleich. 

Es ist erklärlich, daß bei einem so riesigen Anwachsen des Postverkehrs das 
im Jahre 1875 in Betrieb genommene am Broadway und Park Row gelegene 
Hauptpostgebäude sich bald als zu klein erweisen mußte. Zur Entlastung 
des Hauptpostamts half man sich zunächst in der Weise, dal man gewisse 
Zweige des Betriebsdienstes, wie die Ausland- und die Inlandbriefabfertigung, 
nach den Zweigpostämtern (Foreign Station und Hudson-Terminal Station) 
verlegte; der Notstand kann indes endgültig erst durch Inbetriebnahme des 
neuen Hauptpostgebäudes beseitigt werden, das an der 8. Avenue zwischen der 
3I. und 33. Straße im Bau begriffen ist. Der Schwerpunkt des New Yorker Post- 
verkehrs wird demnach mit der im Jahre 1912 zu erwartenden Fertigstellung 
des neuen Hauptpostgebäudes bedeutend weiter nach dem Norden der Stadt 
in eine Gegend rücken, wo noch vor 50 Jahren nahe der 28. Straße die damalige 
Station »E« die nördliche Grenze des New Yorker Postbezirks bildete. 

Der Neubau war bereits im November IgIo so weit gefördert, daß das Keller- 
geschoß und derjenige Teil des Erdgeschosses, der zur Aufnahme des Bahnhofs- 
postbetriebs bestimmt ist, gleichzeitig mit der in der Nacht vom 26. auf den 
27. November erfolgten Eröffnung des an das Postgrundstück unmittelbar an- 
stoßenden neuen Stadtbahnhofs der Pennsylvania Railroad Company in Be- 
nutzung genommen werden konnten. Mit der Inbetriebnahme ihrer Hudson- 
tunnel und ihres Kopfbahnhofs in New York hat die Pennsylvania-Bahn (vgl. 
Rartenskizze Archiv 1908, S. 484), deren Linien bisher im Jersey City Bahnhof 
endeten, Zugang zum Herzen von New York gewonnen und damit eine denk- 
würdige Umwälzung im Verkehr nach dem Süden und Westen der Union herbei- 
geführt. Vom neuen Bahnhofe, der Zeitungsberichten zufolge der größte und 
modernste der Welt sein soll, können täglich bis zu 1000 Züge abgefertigt werden, 
die in Tunneln unter dem East River nach Long Island oder unter dem breiten 
Hudson nach dem Süden und Westen der Vereinigten Staaten durchgeführt werden. 

Wie die Eröffnung des Pennsylvania-Bahnhofs für den Verkehr zwischen 
New York und Philadelphia und weiterhin vor allem einen wesentlichen Zeit- 
gewinn bedeutet, da bisher mit der Fahrt nach den Fährhäusern und über 
den Fluß im Durchschnitt etwa eine halbe Stunde verloren ging, so hat 
auch der Postversendungsverkehr von New York, soweit er sich des Linien- 
netzes der Pennsylvanıabahn bedient, die gleiche Beschleunigung erfahren. 
Eine erhöhte Bedeutung für den Postdienst erhält die Eröffnung dieses Bahn- 
hofs aber dadurch, daB die Gleisanlagen der Bahn sich unmittelbar unterhalb 
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des neuen Hauptpostamts befinden und sich da in einer Tiefe von 50 Fuß 
unter der Straße zu einem Postverladebahnhof erweitern. Dic über die Eröffnung 
des Postbalınhofs von Mr. Bradley, Superintendent of Railway Mail Service, 
herausgegebene Denkschrift hat gewiß recht, wenn sie auf die Bedeutung dieser 
Neuerung für den New Yorker Postbetrieb als auf ein Ereignis von solcher Eigen- 
art hinweist, wie es in der Verkehrsentwicklung der amerikanischen Handels- 
hauptstadt bisher ohnegleichen und auch deshalb bemerkenswert sei, weil in 
keiner anderen Großstadt der Erde ein Hauptpostamt eine ähnliche Lage 
rittlings über den Schienen einer großen Fernbahn aufweisen könne. Auf die Ein- 
richtung des Postbahnhofs, der mit den neuesten Errungenschaften der Technik 
ausgestattet ist, näher einzugehen, müssen wir uns an dieser Stelle leider ver- 
sagen, weil sich die die maschinellen und sonstigen Anlagen des Postbahnhofs 
erläuternden Zeichnungen der Denkschrift im Rahmen des Archivs nicht wieder- 
geben lassen. 

Das neue Postgebäude bedeckt zwischen der 31. und 33. Straße an der 
8. Avenue gegenüber dem Pennsylvanıiabahnhof eine Grundfläche von 415 Fuß 
im Geviert. An der Westseite halbwegs zwischen der 8. und 9. Avenue verläuft 
eine 470 Fuß lange und 26 Fuß breite, lediglich für Postfuhrwerk benutzbare 
Zufahrtstraße, an der sich zwei Fuß über der Straßenkrone die 312 Fuß lange 
und 35 Fuß breite Laderampe des Postamts befindet. Von der Rampe führt eine 
Reihe von Aufzügen und Gleitbahnen in das Ig Fuß hohe Kellergeschoß; in 
diesem ist eine Fläche von 356 Fuß Länge und 168 Fuß Breite für Verladezwecke 
und Diensträume des Bahnpostbetriebs vorgesehen. U.a. befinden sich dort 
Diensträume für die Beamten des Übergabedienstes und die Bahnpostbeamten, 
eine Bahnpostsortierstelle für Einschreibsendungen, ferner zur Bearbeitung ge- 
wöhnlicher Sendungen 9 Bahnpostsortierstellen, die genau mit den gleichen tech- 
nischen Vorrichtungen wie die 70 Fuß langen Bahnpostwagen ausgestattet sind. 

An der Westseite dieser großen Kellergeschoßhalle führen 4 Türen auf eine 
185 Fuß lange eiserne Galerie, von der man auf eisernen Treppen nach den 32 Fuß 
tiefer liegenden Postgleisanlagen gelangt. Dort stehen 4 Bahnsteige und 6 Gleise 
für Postzwecke zur Verfügung, so daß gleichzeitig 26 Bahnpostwagen von je 
70 Fuß Länge an den Rampen zum Beladen und Entladen bereitgestellt werden 
können. Die Bahnsteige verlaufen wie die Gleise in der Richtung von Osten 
nach Westen; die beiden mittleren sind Inselbahnsteige und zur Aufnahme 
von je 8 Bahnpostwagen geeignet, während am nördlichen und am südlichen 
Außenbahnsteige je 5 Bahnpostwagen Platz finden. 

Für die Zuführung der abgehenden Briefpost — Pakete kommen nicht in 
Frage — an die Bahnpostwagen sind äußerst sinnreiche, Zeit, Arbeit und Platz 
ersparende maschinelle Einrichtungen vorgesehen. Auf jeden der Bahnsteige 
führt eine Spiralgleitbahn, und zwar je eine von der Laderampe des Erdgeschosses 
nach den beiden Außenbahnsteigen und je eine vom Kellergeschosse nach den 
beiden Mittelbahnsteigen. Die Gleitbahnen sind so geführt, daß sie oberhalb 
der Bahnpostwagen mit je einer Öffnung über 2 Fördergurten enden, die, durch 
elektrische Motore angetrieben, auf jedem Bahnsteig in entgegengesetzter Rich- 
tung, der eine ostwärts und der andere westwärts, verlaufen. Von diesen Förder- 
gurten werden die in den Gleitbahnen herabkommenden Postsäcke aufgenommen 
und an eine je nach der Stellung des Bahnpostwagens an einem Gerüste ver- 
schiebbare sackähnliche Rutschbahn herangeführt, über die hinweg sie in das 
Innere der Bahnpostwagen gleiten. Während die das Kellergeschoß und die 
beiden Inselbahnsteige verbindenden Gleitbahnen nur Doppelspiralen sind, 
haben die von der Laderampe des Erdgeschosses nach den beiden äußeren Bahn- 
steigen führenden, im Kellergeschosse mit einer Einwurföffnung versehenen Gleit- 
bahnen je einen weiteren Kanal für den Verkehr mit dem Kellergeschosse. Außer- 
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dem hat eine der beiden im Erdgeschoß entspringenden Gleitbahnen noch 
einen vierten Kanal, der auch vom Kellergeschosse zugänglich ist und in einen 
in einer Tiefe von 72 Fuß unter der Straße und noch 22 Fuß unter einem der 
Außenbahnsteige liegenden Tunnel einmündet. In diesem 520 Fuß langen und 
12 Fuß breiten Tunnel laufen von der Laderampe aus Motorwagen nach einem 
anderen 20 Fuß breiten Quertunnel, von dem aus die Posten durch Aufzüge 
nach dem Personenbahnhofe der Pennsylvaniabalın geschafft werden. Diesen 
über rooo Fuß langen Weg haben alle jene Posten zu nehmen, die mit den 
Zügen der Long Island Railroad oder mit den Packwagen der nach dem Westen 
oder Süden abgehenden Personenzüge befördert werden. 

Die Säcke mit Einschreibsendungen werden nach und von den Bahnsteigen 
mittels Aufzüge fortgeschafft, die auch zur Beförderung der ankommenden Posten 
dienen. In der Regel werden aber die ankommenden Balınpostwagen fast aus- 
schließlich an demjenigen der beiden Außenbalinsteige entladen, an dem sich ein 
in steter Bewegung erhaltener Förderkorbaufzug befindet. Fördergurte, die 
unterhalb der Laderampe fortlaufen, und durch 6 Falltüren von oben zugänglich 
sind, bringen die ihnen durch die Falltüren zugeführten Postsäcke auf mechani- 
schem Wege an den Aufzug heran. 

An Wagen für Postzwecke sind dem Pennsylvaniabahnhofe zugeteilt: 
gı stählerne Bahnpostwagen von je 70 Fuß Länge, 44 stählerne Postpackwagen 
(storagecars) von je 70 oder 60 Fuß Länge und 25 stählerne Wagenabteile von 
je 30 oder 25 Fuß Länge. 

Der täglıche Verkehr des neuen Postbahnhofs beträgt durchschnittlich 
300 Tonnen (zu je IOooo kg) an Briefpostgegenständen. Von dieser Summe ent- 
fallen 60 bis 65 v. H. auf die abgehenden und 35 bis 40 v. H. auf die ankommenden 
Posten. Die einzelnen Klassen der Briefpostgegenstände sind wie folgt beteiligt: 


I. Klasse (Briefe und Postkarten) mit Io v. H., 
2. Klasse (Zeitungen und Zeitschriften) mit 65 v. H., 
3. und 4. Klasse (Drucksachen und Warenproben) mit 15 v. H. 


Die restlichen Io v. H. verteilen sich auf das Gewicht der Postbeutel. 

Die Zahl der täglich durch den Bahnhofsbetrieb gehenden Postsäcke schwankt 
zwischen IO 000 und 15 000 Stück. 

Schließlich möge noch nachstehende Zusammenstellung (S. 391) ein;Bild geben 
von dem Umfang und der Bedeutung sowie der Dichtigkeit des Bahnpostver- 
kehrs, der gegenwärtig zwischen New York und den großen Verkehrsmittelpunkten 
des Westens und Südens der Vereinigten Staaten auf den Linien der Penn- 
sylvaniabahn vom neuen Bahnhof aus unterhalten wird. 

Außer den Postsonderzügen und einzeln in Personenzügen verkehrenden 
Bahnpostwagen, die sämtlich auf dem Postbahnhof abgefertigt werden, wird 
noch eine Anzahl weiterer Züge zur Postbeförderung durch das Zugpersonal 
benutzt. Wenn es sich hierbei in der Regel aucl nur um wenige Säcke Post im 
Einzelfalle handelt, so kommt es doch zuweilen vor, daß ganze Wagenladungen 
dem Zugpersonal überwiesen werden. 

Aus der Zusammenstellung geht u.a. hervor, daß mit einzelnen Zügen, 
wie z. B. mit Zug II und 19, die je 6 Wagen mit einer Gesamtlänge von 380 und 
410 Fuß führen, ganz gewaltige Massen von Briefsendungen befördert werden, 
und daß verschiedene Fahrgruppen von Beamten, die in den nach St. Louis 
(1095 km von New York) durchlaufenden Bahnpostwagen tätig sind, außerordent- 
lich lange Arbeitschichten und Fahrstrecken haben. Mit Rücksicht auf den 
zwischen New York und den Hauptverkehrsorten des Südens, wie Philadelphia, 
Baltimore und Washington, zu bewältigenden Massenverkehr erscheint die Zahl 
der eingerichteten Bahnposten gering. 
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Es gehen ab: A. Nach dem Westen (New York und Pittsburg R. P. O.). 


Gewicht: | Zahl und Gattung 


ga er der Wagen 
? Postladung | B = Briefwagen 
Zug [Abgangs-| der Als D — Druck _ 
Nr. zeit Begleit- | New York a rl Endpunkt dey: Kurses 
| beamten | (n Tonnen | P = Postpack- 
en wagen 


je 1000 kg) | w = Wagenabteil 
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Indianopolis, Ind. 
St. Louis, Mo. 
St. Louis, Mo. 
Chicago, Ill. 
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Es gehen ab: B. Nach dem Süden (New York und Washington R. P. O.). 


53 gan 13 17—23 2 B Washington, D. C. 
- ı P Washington, D. C. 
ı P Atlanta, Ga. 

5 42% 6 5! —6 B Washington, D.C. 
- P Washington, D.C. 
77 8° 7 SV — 6 B Washington, D.C. 
- P Washington, D.C. 
59 a 6 5—6 ı B Washington, D. C. 
55 9= 17 14 — 19 3 B Washington, D.C. 
- ı P Florence, S. C. 
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Spanien.*) 
Von Bruno Andersen, Ober-Postpraktikant in Hamburg. 


Spanien weicht hinsichtlich seiner Bewohner und seiner Wirtschaftsformen 
so erheblich von den übrigen Ländern Europas ab, daß es eine Welt für 
sich bildet. Nicht zufällig ist seine Eigenart, nicht lediglich durch die Rasse- 
eigentümlichkeiten seiner Bewohner zu erklären, sondern die Bodengestaltung 
und die durch sie bedingten klimatischen Verhältnisse haben seine Sonder- 
stellung begründet. 


Nach Norden zu, durch den Wall der Pyrenäen gegen Frankreich abge- 
schlossen, ist der Verkehr zu Lande nur auf den Wegen um die Enden der 
Pyrenäen möglich; über den Kamm der Pyrenäen führen nur Saumpfade von 
örtlicher Bedeutung. Nach Westen zu bildet das Kantabrisch-Galizische Ge- 
birge die Fortsetzung der Pyrenäen und fällt gegen das Meer fast durchweg 
in Steilküsten ab. Eine reichere Gliederung zeigt nur die Küste Galiziens 
mit zahlreichen, tief eingeschnittenen Buchten, die treffliche Häfen bilden. 
Ihre Bedeutung für die Entwicklung eines Verkehrs nach anderen Ländern 
ist indes nur gering, da die Fjordlandschaften durch die Felsmassen alpinen 
Charakters vom Binnenland abgeschnitten sind. Eine gute Vorstellung von 
der ländertrennenden Wirkung des Kantabrisch-Galizischen Berglandes geben 
die Bahnbauten. Auf der Strecke von León nach Oviedo und Gijon liegen 
die Orte Busdongo und Puente de los Fierros in nur II km Entfernung, der 
Höhenunterschied beträgt aber 767 m. Die Bahnlinie mußte daher künstlich 
durch Anlegung von Brücken, Einschnitten, Dämmen und 59 Tunneln (zum 
Teil Spiraltunnel wie bei der Gotthardbahn) auf eine Länge von 42 km ge- 
bracht werden. 

Gegen Portugal wird die Grenze durch unbewohnte Gebirge, zum 
größeren Teile aber durch die Flüsse gebildet, die durch die Ausnagung von. 
engen, steilen und 200 bis 500 m tiefen Tälern eine wirksame Grenzscheide 
geschaffen haben. 

Von diesen Grenzen umgeben erhebt sich das nahezu vollständig ebene 
Iberische Tafelland in einer Höhe von 600 bis 800 m. Das Iberische Scheide- 
gebirge trennt das Gebiet des Ebro von der »Meseta«, wie der Spanier das 
Hochland nennt. Nach Osten und Südosten schließt die Sierra de Cuennca, 
nach Süden die Sierra Morena das Tafelland ab. Von der Meseta an ist der 
Aufstieg zu diesen Gebirgen nur unbedeutend; sie zeigen sich nur als der 
etwas erhöhte Rand der Meseta, um dann im jähen Abfall eine wirksame 
Scheide gegen die ehemaligen Königreiche Valencia und Murcia sowie Anda- 
lusien zu bilden. Die Alt- und Neukastilien trennende Kette der Sierren 
von Guadarrama, Gredos und Gata ist trotz ihrer Meereshöhe nur von 
mäßiger Bedeutung, da ihre örtliche Erhebung im Verhältnis zum Hochlande 
nur gering ist. Dieses Hochland nimmt etwa drei Viertel des gesamten 
Flächeninhalts von Spanien ein und ist sein wesentlichster Bestandteil. 

An die Andalusische Tiefebene grenzt ein Gebirgsystem, das aus mehreren 
durch Längs- und Quertäler gegliederten Gebirgsketten besteht und in der 
Sierra Nevada zu beträchtlichen Höhen ansteigt, die in Europa nur von den 
Alpen übertroffen werden und mit ewigem Schnee bedeckt sind. 

*, Quellen: Willkomm, Die Pyrenäische Halbinsel; Theobald Fischer, 
Mittelmeerbilder;, Theobald Fischer, Das Klima der Mittelmeerländer in Peter- 
manns Monatsheften;; Diercks, Das moderne Spanien; Passarge, Aus dem heutigen 
Spanien und Portugal; La Epoca ‚Madrid ; El Correo de Andalucia (Sevilla) 
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Die geschilderte Verteilung der Gebirge ist von bedeutendem Einfluß auf 
die klimatischen Verhältnisse. Die vom Meere her kommenden Regenwinde 
setzen die Hauptregen bereits an den Gebirgszügen ab, wodurch das Tafelland 
selbst weniger Regen erhält. Portugal, Galizien, Asturien und die baskischen 
Provinzen gehören zu den regenreichsten Gebieten Europas; für die einzelnen 
Ortschaften ergeben sich bei II2 bis 158 Regentagen im Jahre Regenmengen 
von 1200 bis 1730 mm. Das Tafelland zeigt dagegen nur geringe Nieder- 
schläge, die in Burgos noch 540, im übrigen durchweg 350 bis 380, in Estre- 
madura sogar nur 300 mm betragen. Andalusien erhält durchschnittlich 
Joo mm Regen. Die Mittelmeergebiete sind hinsichtlich der Regenmenge 
nicht besonders günstig gestellt. Während sie in Valencia noch 480 mm be- 
trägt, sinkt sie in Alicante auf 430 und in Murcia sogar auf 360 mm bei 
nur 60 Regentagen. Es findet dies seine Erklärung in dem Vorwiegen der 
Nord- und Nordwestwinde, die regenarm sind und in Valencia von Mai bis 
August, in Murcia und weiter südlich von April bis September wehen. Diese 
Monate sind daher niederschlagsarm, ja geradezu regenlos.. Ähnliches finden 
wir auch im Binnenlande, jedoch aus anderen Ursachen. Die vom Atlan- 
tischen Ozean kommenden Winde haben einen Teil ihrer Wasserdampfmengen 
beim Übersteigen der Bergketten abgegeben und kommen auf dem Tafellande 
schon wasserarm an. Da bei dem Binnenlandsklima der Meseta die Wärme 
im Sommer hier höher ist als an den Küsten, so steigt der Sättigungspunkt 
der Regenwinde noch mehr. Niederschläge sind dann nicht mehr möglich. 
In ähnlicher Weise wirkt auch die starke Erwärmung des Andalusischen 
Tieflandes im Sommer regenhindernd. Zum Vergleich der angegebenen Zahlen 
sci angeführt, daß die Durchschnittsregenmenge in Deutschland .709 mm be- 
trägt. 


Neben der Menge und jahreszeitlichen Verteilung der Niederschläge sind 
die Wärmeverhältnisse der wesentlichste Ausdruck des Klimas. Die Haupt- 
masse Spaniens, das Iberische Tafelland, ist durch die Randgebirge dem 
Einflusse des Meeres entzogen. Wir finden dort ein reines Binnenlandklima 
mit heißen Sommern und strengen Wintern. Der Einfluß der südlicheren 
Lage wird durch die nicht unbeträchtliche Erhebung über dem Meeresspiegel 
ausgeglichen. Asturien, Galizien und die Baskenländer stehen unter dem 
Einflusse des Meeres, das im Sommer abkühlend, im Winter erwärmend 
wirkt. Wesentlich größer und wirtschaftlich bedeutender ist der Einfluß des 
Mittelmeers. Seine größere Eigenwärme ermöglicht im Winter eine größere 
Wärmeabgabe an die Küstenländer. Und so zeichnet sich das Iberische 
Mittelmeergebiet durch milde Winter neben gemäßigt warmen Sommern aus. 

Der Gesamtcharakter des Klimas wird am schärfsten durch die Spannung 
zwischen den mittleren Wärmegraden des wärmsten und des kältesten Monats 
ausgedrückt. Es seien darüber nachstehende Zahlen angeführt: 


Juli Januar Spannung 
Santiago ....... 18,5 75 II,; 
Bilbao ......... 21,4 8,0 13, + 
Leön .......... 22,5 2,9 19,7 
Barcelona ...... 26,0 8,0 17,1 
Madrid......... 24,5 4,9 19,6 ` 
Valencia ....... 24,7 IO,}+ I4,3 
Murcia......... 26 1 9,3 16,8 
Mälaga ee 20,2 I2,2 I4,0 


Sevilla......... 20,7 9,9 10,8. 
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Von Bedeutung für die Wirtschaftsformen ist ferner die tägliche Wärme- 
schwankung. In den Küstengebieten des Mittelmeers sinkt die Temperatur 
häufig bis auf 2 bis 3°. Im Binnenlande beträgt sie durchschnittlich 17°; 
in Madrid ist sie nur an 97 Tagen im Jahre niedriger als 10°, an 255 Tagen 
dagegen Io bis 20° und an I3 Tagen sogar über 20°. 


Das monatelange Ausbleiben von Regen nötigt die Landwirtschaft, nach 
einem Ersatze zu suchen. Die Flüsse werden mit Ausnahme der in den 
Pyrenäen und der Sierra Nevada entspringenden nur durch Regen gespeist. 
Ihr Wasserstand ist, der jahreszeitlichen Verteilung der Niederschläge ent- 
sprechend, sehr verschieden. Nach den Regengüssen schwellen sie hoch an. 
Sobald die Regenwelle — »avenida« ist dafür der spanische Ausdruck — vor- 
über ist, bilden sie kümmerliche Bäche. Dies gilt auch für die großen 
Ströme. Duero und Tajo sind erst von der portugiesischen Grenze, der 
Guadalquivir von Sevilla ab und der Ebro bei hohem Wasserstande für 
flache Boote von Zaragoza, im übrigen erst von Tortosa an schiffbar. Die 
Benutzung des Flußsystems für die Bewässerung wird dadurch beeinträchtigt, 
daß die Flüsse fast sämtlich canonartig tief eingeschnitten und in der Zeit 
des Wasserbedarfs wasserarm sind. Es sind daher künstliche Bewässerungs- 
anlagen erforderlich. Das spanische Kataster unterscheidet demgemäß 
zwischen den geringwertigen tierras de secano (den nicht berieselten Lände- 
reien) und den hochwertigen tierras de regadio (den berieselten Ländereien). 
Nur in Kastilien und Leön sind die tierras de secano infolge einer eigen- 
artigen Bodenbildung von Wert und für den Ackerbau geeignet. In geringer 
Tiefe unter der Erdoberfläche befindet sich eine Lettenschicht, die das Regen- 
wasser aufhält. Das zum Stehen gebrachte Wasser verdampft und tränkt 
so die darüber befindliche Ackerkrume. 


Die künstlichen Bewässerungsanlagen sind nach Zahl und Art sehr ver- 
schieden. Die einfachsten Anlagen, für jedes Grundstück besonders herge- 
stellt, befinden sich in dem verhältnismäßig wasserreichen Norden, in den 
Ebenen von Tortosa und Gerona. Da wird das Wasser durch »norias« gewonnen, 
d. h. durch Schöpfräder, die über Brunnen angebracht sind und durch ein 
Maultier in Bewegung gesetzt werden. In den Ebenen von Vinaroz und 
Benicarló werden zur Wassergewinnung gleichfalls norias verwendet; das 
Wasser wird jedoch in ein gemeinsames Sammelbecken geleitet und von da 
aus durch gemauerte Kanäle auf die einzelnen Grundstücke verteilt, wo sich 
zahllose Seitenkanäle anschließen. 

Diese Form der Bewässerungskanäle (acequias) ist die verbreitetste. Im 
Campo de Tarragona werden die acequias aus dem Flusse Francoli gespeist. 
In gleicher Weise wird La Plana di Castellón durch Ableitung des Rio 
Millares bewässert; für die Führung des Hauptkanals war dabei die Her- 
stellung eines Tunnels durch Felsen erforderlich. 

In der Vega von Granada bot die Wasserbeschaffung keine besonderen 
Schwierigkeiten, da die Flüsse Jenil, Monachil und Dilar von den Schnee- 
feldern der Sierra Nevada gespeist werden und somit das ganze Jahr hin- 
durch Wasser führen. Bewundernswert ist aber das großartige System der 
acequias, das im Vereine mit den Abstufungen des Bodens die zweckent- 
sprechende Ausnutzung der Wassermengen gewährleistet. Die acequias werden 
tagsüber geschlossen gehalten ; die Berieselung findet während der Nacht statt. 
Das Öffnen und Schließen der einzelnen Kanäle, das nach einem genau aus- 
gearbeiteten Plane erfolgt, wird durch Glockenschläge vom Velaturme der 
Alhambra geregelt. 
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Ebenso entwickelte Bewässerungsanlagen bieten die Huerta von Orihuela 
und Murcia sowie die Huerta von Valencia. Das Wasser liefern die 
Flüsse Segura und Turia (Guadalaviar); die Wirkung muß für die Sommer- 
monate jedoch durch Staudeiche sichergestellt werden, die das nach den 
Winterregen überschüssige Wasser in Päntanos (Stauseen) aufspeichern. Der 
großartigste Stausee befindet sich nördlich von Alicante und befruchtet die 
Vega von Tibi. Das Flußbett der Castalla ist durch eine Mauer von 
73 m Länge und 63 m Höhe geschlossen ; ihre Dicke beträgt an der Sohle 
aı m und an der Krone ı8 m. Während die übrigen erwähnten Bewässe- 
rungsanlagen von den Mauren angelegt worden sind, stammt diese Talsperre 
erst aus christlicher Zeit. 

In ähnlicher Weise mußten die großen Städte durch Herstellung von 
Wasserleitungen für gesundes Trinkwasser sorgen. In Sevilla ist noch die 
von den Römern angelegte Leitung von Alcalä de Guadäira, die Canos de 
Carmona, in Benutzung. Madrid besitzt eine Trinkwasserleitung erst seit 
dem Jahre 1859, wo der Canal de Isabel II. fertiggestellt wurde. Sie nimmt 
die Quellen des Lezoyaflusses bei Torrelaguna im Guadarramagebirge auf und 
hat eine Länge von 70 km. Die Kosten beliefen sich auf 146 254 442 Realen 
(etwa 30 Millionen Mark; nicht 120 Millionen, wie infolge Verwechslung von 
Real und Peseta vielfach angegeben wird). Eine gleichartige Anlage, für die 
das Wasser den Quellen des Guadarrama entnommen wird, ist seit dem 
Sommer 1908 im Betrieb. 


Infolge der Wärmeschwankungen sind im wesentlichen nur die Küsten- 
landschaften für den Anbau südlicher Gewächse geeignet, während in den 
nördlichen Provinzen und im Hauptteile des Binnenlandes nur mitteleuropäische 
Arten gebaut werden können. 

In den Tälern von Galizien, Asturien und den Baskischen Provinzen 
herrscht Kornbau vor; an den Abhängen finden sich Obst-, Kastanien- und 
Walnußpflanzungen;; in geschützten Gegenden wird auch Wein gebaut. So 
bieten diese Gegenden Landschaftsbilder, wie sie sich etwa im Schwarzwald 
oder in Tirol finden, zumal die Höhen zum großen Teile bewaldet sind. 
Aragón und Navarra zeigen ähnliche Züge; doch nimmt namentlich im Ebro- 
becken (el bajo Aragón) der Anbau vielfach den Charakter von Oasen an, 
die durch baumlose, quellenarme, öde Flachländer getrennt werden. Die 
günstigeren Verhältnisse im Westen, namentlich im Baskenlande, sind vor 
allem der besseren Erhaltung der Waldbestände zuzuschreiben. Die Eiche 
ist der heilige Baum der Basken; ihr Nationallied »Guernikako arbola da 
bedeincatuba« feiert den Eichbaum von Guernica (Provinz Vizcaya) als Sinn- 
bild ihrer alten freien Verfassung und der ihnen noch jetzt eingeräumten ge- 
wissen Selbständigkeit in der Verwaltung. 

Ein wesentlich anderes Landschaftsbild bietet sich im Iberischen Tafel- 
lande. Alt- und Neukastilien sowie León bilden ein unübersehbares Ge- 
treidefeld, das nur selten durch Bäume unterbrochen wird. Die Bäume 
werden von den Bauern mit Absicht ausgerottet, da sie den Singvögeln, 
die das Getreide fressen, Schutz und Versteck vor den Raubvögeln ge- 
währen. Auch die Landstraßen sind in der Regel baumlos. Vorwiegend 
wird Weizen angebaut; daneben finden sich für die Viehzucht auch mit 
Gerste bestandene Flächen. Dagegen ist der Haferanbau nur sehr gering, 
da Pferde und Maultiere allgemein mit Gerste und Häcksel von Gersten- und 
Weizenstroh gefüttert werden. Estremadura, das die nämlichen klimatischen 
Eigenschaften wie das übrige Hochland besitzt, würde für den Ackerbau 
gleichfalls hervorragend geeignet sein. Es bestehen da jedoch zugunsten 
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der wandernden Herden von Merinoschafen gesetzliche Beschränkungen des 
Anbaues. Da die Schafzucht indes gegen früher erheblich zurückgegangen 
ist, soll jetzt der Getreideanbau durch Einschränkung der Weidegerechtig- 
keiten gefördert werden. Zur Zeit herrschen die Heiden vor, die in jarales 
und tomillares unterschieden werden. In den jarales ist der Ladanstrauch 
(Cistus-ladaniferus, spanisch jara), in den tomillares der Thymian (Thymus 
vulgarıs, spanisch tomillo) vorherrschend. Diese Heiden bilden eine große 
Gefahr für die Landwirtschaft in den angrenzenden Provinzen, da sich in 
ihnen Scharen von Wanderheuschrecken ungehindert entwickeln können. 
Namentlich Andalusien leidet unter dieser Plage. 

In Tiefandalusien gedeihen sämtliche südlichen Gewächse. Neben Weizen, 
Südfrüchten und Wein finden sich vor allem Ölpflanzungen. Oliven- und 
Örangenbäume sind in den Provinzen Córdoba und Sevilla vorherrschend. 
In der Provinz Cadiz und in der Provinz Jaën überwiegt der Weinbau. 
Die Weinstöcke werden so verschnitten, daß sie einen aufrechten Busch mit 
auf dem Boden niederliegenden Ranken bilden. In Hochandalusien nehmen 
in den tiefergelegenen Teilen die Mittelmeergewächse, namentlich Orangen, 
Feigen und Granatbäume, die größten Anbauflächen in Anspruch. Im 
Gebirge selbst verschwinden die charakteristischen Formen der Mittelmeer- 
fiora bald; an ihre Stelle treten die Formen Mitteleuropas. Flachs, Hanf, 
Weizen wiegen dann vor. 

Die klimatisch begünstigten Landschaften des Mittelmeers sind überall der 
Sitz eines blühenden Ackerbaues, der allerdings erst durch die großartigen 
Bewässerungsanlagen ermöglicht wird. Beim Vorwiegen von Kleinbesitz oder 
Kleinpacht trägt der Anbau den Charakter der Gartenwirtschaft.. Neben der 
Berieselung findet eine ausgiebige Düngung des Bodens statt, so daß min- 
destens zwei Ernten im Jahre erzielt werden. Vor allem werden besonders 
hohen Ertrag gebende Gewächse, wie Zuckerrohr, Reis, Apfelsinen, Datteln 
gebaut. Da die Wintersonne eine nicht unbeträchtliche Wärmemenge liefert, 
kann der Getreidebau in die Wintermonate verlegt werden. Beim Weizen 
tritt eine Unterbrechung des Wachstums nur ein, wenn die Wärme unter 
7,s sinkt; zu seinem Reifen sind I4o bis I8o Tage mit einer Wärme von 
mindestens 7,5° erforderlich. Es ist daher in der Huerta von Valencia 
möglich, im November Weizen zu säen, der im Juni reift; dann wird der 
Acker umgebrochen, mit Reisstauden besetzt und überschwemmt. Nach dem 
Reis werden noch Gemüse oder Futterkräuter gebaut. Im übrigen kann 
man an der Mittelmeerküste vier verschiedene Anbaugebiete unterscheiden. 
In Katalonien herrscht die Rebe und der Ölbaum vor; Apfelsinenpflanzungen 
finden sich hier noch nicht, da sie eine mittlere Januarwärme von g bis Io° 
erfordern. Dagegen wird die Korkeiche in großen Mengen angebaut. In 
Valencia wird hauptsächlich der Anbau der Apfelsinen gepflegt. Der nörd- 
liche Teil der Ebene bei Castellön de la Plana, Burriana und Villareal sowie 
die südliche Ebene zwischen Alcira, Carcagente, Jättiva, Gandia und Alcöy 
sind von ausgedehnten Apfelsinenhainen bedeckt. Die Apfelsinenbäume 
werden nicht wie in Sizilien hochstämmig gezogen, sondern feldmäßig in 
niedrigen Stämmen von 2!/, bis 3 m Höhe. Zwischen diesen beiden Ebenen, 
um Valencia selbst, überwiegt die geschilderte dreimalige Fruchtfolge im 
Jahr. In Murcia, der heißesten Provinz Spaniens, die aber über reich- 
liche Wassermengen verfügt, wird hauptsächlich die Dattelpalme angepflanzt. 
Der Palmenwald von Elche mit etwa 120000 Stämmen liefert auch die in 
der Österzeit in ganz Spanien für jedes Haus erforderlichen gebleichten 
Palmwedel. Daneben werden Apfelsinen und Granaten gewonnen. Am Süd- 
abhange der Sierra Nevada, den die vom schmelzenden Schnee gespeisten 
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Bäche besonders wasserreich machen, überwiegt der Anbau des Zuckerrohrs. 
Namentlich seit dem Verluste der Kolonien hat er in Almuñecar und Motril 
sehr zugenommen und eine neue wirtschaftliche Blüte dieser Landschaft her- 
beigeführt. 

Allen Provinzen eigentümlich ıst der Anbau der Kichererbsen (cicer arie- 
tinum), die als garbanzos den wesentlichsten Bestandteil der Nationalgerichte 
Puchero und Olla podrida bilden. 


Im Verhältnis zum Ackerbau nimmt die Viehzucht nur einen unbedeutenden 
Teil der Landwirtschaft ein. Als Last- und Zugtiere finden hauptsächlich 
Esel und Maultiere Verwendung (je 800 000 Stück); Pferde werden fast nur 
in Tiefandalusien und in Kastilien gezogen (440 000 Stück). Die Schafzucht 
(14 Millionen Stück) wird besonders in Estremadura gepflegt; sie ist aber im 
Abnehmen begriffen und wird ihre Bedeutung nach Einschränkung der Weide- 
gerechtigkeiten (S. 396) noch mehr verlieren. Gleichfalls in Estremadura und 
in Galizien wird die Schweinezucht (2 Millionen Stück) betrieben; sie wird 
begünstigt durch die vorhandenen Eichenwaldungen. Die Ziegenzucht 
(21/, Millionen Stück) ist in den Gebirgsgegenden, besonders in der Sierra 
Nevada, heimisch; sie liefert Ziegenkäse für den heimischen Bedarf und 
Ziegenfelle für die Ausfuhr. Die Rindviehzucht (2!/, Millionen Stück) zer- 
fällt in zwei Gruppen. Die erste Gruppe erstreckt sich auf die Milchwirt- 
schaft (Gewinnung von Milch, Bereitung von Butter und Käse) sowie auf 
die Zucht von Schlachtochsen für die Ausfuhr nach England; sie kommt 
fast ausschließlich in den nördlichen Provinzen vor; hauptsächlich wird 
dazu Vieh holländischen Schlages verwendet. Die zweite Gruppe umfaßt 
die Zucht der Kampfstiere für die Stiergefechte.e Die besonderen Anfor- 
derungen, die an diese Stiere hinsichtlich Wildheit und Kühnheit gestellt 
werden müssen, bedingen ihre Aufzucht in möglichster Freiheit, in besonders 
großen Gehegen. Die Zucht kann daher nur von großen Latifundien- 
besitzern getrieben werden, zumal der Wettbewerb zwischen. den einzelnen 
Züchtern bei der Lieferung von »toros de bandera« die Züchtung zu einer 
Art von Sport entwickelt hat. Wenn die Gewinne auch nicht für den 
Züchter selbst besonders erheblich sind, so liegt die Bedeutung dieses Zweiges 
der Landwirtschaft in der Beschäftigung eines zahlreichen Personals. Die 
großen Gehege befinden sich fast sämtlich bei Sevilla, in den den Über- 
schwemmungen des Guadalquivir ausgesetzten Niederungen. 


Spanien ist reich an Bodenschätzen, deren Ausbeutung jedoch nur zum 
geringen Teile von Inländern betrieben wird. Dies ist wohl hauptsächlich 
darauf zurückzuführen, daß seit der Verpfändung der Quecksilbergruben von 
Almaden in den Jahren 1525 bis 1645 an die Fugger in Augsburg Gruben 
an Ausländer häufig verkauft oder verpfändet worden sind. Die Kupfer- 
gruben von Rio Tinto sind weltberühmt ; die Erträgnisse des Bergbaues sind 
da besonders hoch, weil die Abbauverhältnisse sehr günstig sind. Das 
Kupfererz wird im Tagbau gewonnen, ohne daß die kostspielige Anlage 
von Stollen nötig wäre. Die Abfuhr geschieht mit der Bahn nach Hue!va, 
wo Verladewerke die unmittelbare Überführung des Kupfererzes aus den 
Eisenbahnwagen in die Schiffe ermöglichen. Eisenerze liefert vorwiegend die 
Gegend um Bilbao, zum Teil gleichfalls im Tagbau. Der Nervión ist kanali- 
siert, so daß Seeschiffe bis nach Bilbao gelangen können. Die Verfrachtung 
geschieht in Bilbao oder in den Vorhäfen Portugalete und Las Arenas. 
Quecksilber findet sich in Almaden. Die Stollen liegen in großer Zahl 
übereinander, die untersten Gänge in einer Tiefe von 350 m. Das Quecksilber 
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wird in der Regel als Zinnober gewonnen; es finden sich jedoch auch im 
Schiefer und Quarz Nester reinen Quecksilbers. Die Bleigewinnung Spaniens 
ist die größte Europas. Das Bleierz wird besonders in den Provinzen Murcia 
(in Cartagena) und Jaén (in Linares und Bailén) gefunden. Der Kohlen- 
bergbau wird in den Provinzen Oviedo (in Langreo und Mieres), Córdoba 
(Belmez) und Ciudad Real (Puertollano) betrieben ; er liefert jedoch nur geringe 
Erträgnisse, so daß Kohlen noch eingeführt werden müssen. Durch den 
Bergbau werden jährlich (in Millionen Tonnen) gewonnen: 


ESENE Zairessa enepar eea 9,4 
Roheisen und Stahl............... O 

Bleie caue taka 5a 02, ana 0,3 
Kupfererz. 2er ea sets 2:5 
Kohlen zse.22:2us 0 usa ‚2; 


die Ausbeute an Ouecksilbererz beträgt 26 ooo Tonnen. 


Die geringe Ausbeute an Kohlen ist der kräftigen Entwicklung der 
Industrie hinderlich gewesen. Im großen Maßstabe kann sie wegen der not- 
wendigen Einfuhr von Kohlen nur in den Küstenplätzen betrieben werden. 
Hochöfen finden sich bei Bilbao; Eisenwaren werden in den baskischen 
Provinzen und in Katalonien verfertigt. Außerdem befinden sich Waffen- 
fabrıken in Toledo und Plasencia, die ihren Kohlenbedarf aus den Gruben 
von Belmez und Puertollano decken. Der Maschinenbau hat seinen Sitz in 
Barcelona und Bilbao, der Schiffbau in Barcelona, Cartagena, Cadiz, Sevilla, 
Santander und Ferrol. Wichtig für die Ausfuhr ist die Baumwollenindustrie 
(Spinnerei und Weberei), die in Katalonien betrieben wird. Von den übrigen 
Industriezweigen hat sich keiner zu besonderer Bedeutung erheben können. 
Verhältnismäßig gut ist noch die Erzeugung von Steingut-, Fayence- und 
Töpferwaren in Sevilla, Barcelona, Valencia und Andüjar entwickelt. Kleinen 
Umfang besitzen die Lederindustrie (in Cördoba), die Espartoweberei zu Matten 
und Ankertauen (in Murcia und Alicante) und die Verfertigung von Tischler- 
waren (in Vitoria, Provinz Alava). Im Aufschwunge begriffen sind die Zucker- 
raffınerien (in Barcelona, Málaga, Granada, Almeria), die Fabriken für Fisch- und 
Fleischkonserven (in den baskischen Provinzen und in Galizien) sowie die Schuh- 
warenindustrie (auf den Balearen). Die Verarbeitung und der Verkauf von 
Tabak, die Herstellung der Zündhölzer, der Vertrieb von Explosionstoften 
sind Staatsmonopole. Nach dem in Spanien üblichen System werden die 
Monopole vom Staate nicht im eigenen Betrieb ausgebeutet, sondern an Ge- 
sellschaften verpachtet. Die Pachtsummen stellen somit den Reingewinn des 
Staates dar, dem keine Ausgaben gegenüberstehen. Die Pachtsummen be- 
tragen: für den Tabak 134, die Zündhölzer 5!1/,, die Explosionstoffe 31/,, 
zusammen 143 Millionen Pesetas. Rechnet man dazu noch 28 Millionen aus 
dem Lotteriemonopol, so betragen die Einnahmen aus Monopolen 171 Millionen 
Pesetas, etwa ein Sechstel der gesamten Staatseinnahme. 


Das Verkelirswesen ist nicht besonders entwickelt; darunter hat nament- 
lich der Güteraustausch zu leiden. Die Länge der schiffbaren Flüsse und 
Kanäle, die in erster Linie für einen Austausch von Massengütern in Be- 
tracht kämen, beträgt nur 700 km. Das Eisenbahnnetz umfaßt unge- 
fähr 14 000 km, so daß auf Ioo qkm nur 2,; km Eisenbahn kommen, was 
etwa ein Viertel der Eisenbahndichtigkeit Deutschlands bedeutet. Die Bildung 
langer Züge wird durch die starken Steigungsverhältnisse der Strecken er- 
schwert. Die Zahl der Züge ist gering, die Tarife sind hoch. Die Bahnen 
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befinden sich im Privatbesitze, die Mehrzahl der Aktien ist in den Händen 
von Ausländern. Der durch die Bahnen vermittelte Güterverkehr ist — 
einige Strecken in Katalonien und im Norden ausgenommen — nur gering. 
Der wenig entwickelte Güteraustausch macht sich oft empfindlich bemerkbar, 
indem in manchen Provinzen Mangel an Nahrungsmitteln bestehen kann, 
während andere Provinzen Überfluß haben und die Nahrungsmittel ver- 
derben lassen. Welche Preisunterschiede durch diese mangelhaften Verkehrs- 
verhältnisse hervorgerufen werden, zeigt folgendes Beispiel. Die Arroba 
(1r!/, kg) Olivenöl wird in Sevilla wie in Katalonien mit ıı bis ıı!/, Pesetas 
bezahlt, während in Leön der Preis 20 Pesetas beträgt. 


Wie schon die geschilderten Verkehrsverhältnisse vermuten lassen, ist 
der Binnenhandel nicht bedeutend. Er erstreckt sich, da der überwiegende 
Teil der Bevölkerung in der Landwirtschaft tätig ist, im wesentlichen auf 
den Ankauf von Ackergerätschaften, von Saatgut, von Zuchttieren und von 
Gegenständen für den Hausbedarf, während die Erzeugnisse der Landwirt- 
schaft zum Verkauf gestellt werden. Dabei hat sich die alte Einrichtung 
der Frühjahrs- und Herbstmärkte (Feria) erhalten, die in der Regel an kirch- 
liche Feiertage anschließen, und bei denen auch gewöhnlich einige weltliche 
Feiern (Stiergefechte, baskisches Ballspiel) stattfinden. Für den inneren Ver- 
kehr haben sich noch die alten Maße erhalten; sie werden dabei fast aus- 
schließlich gebraucht, obgleich das metrische System seit 1855 gesetzlich ein- 
geführt ist. Ebenso wird fast nur nach duros (5 pesetas) und reales (!/, peseta) 
gerechnet. 


Für den Außenhandel wirkt das Agio erschwerend, das sich aber in 
den letzten Jahren erheblich gemindert hat. Während es 1908 noch II v. H. 
betrug, ist es jetzt auf 61/, v. H. gesunken. Obgleich Spanien vorwiegend 
Landwirtschaft treibt, muß doch eine erhebliche Menge Getreide aus 
dem Auslande bezogen werden. Allerdings sind gerade die besten Anbau- 
flächen dem Getreidebau durch die Kultur hochwertiger Fruchtarten ent- 
zogen, so daß der Einfuhr von Getreide die Ausfuhr erheblicher Mengen 
anderer Erzeugnisse des Ackerbaues gegenübersteht. Die Ausfuhr erstreckt 
sich hauptsächlich auf Wein, Oliven, Olivenöl, Apfelsinen, Trauben, Rosinen, 
Mandeln, Haselnüsse, Zwiebeln, Reis, Pfeffer, Safran, Süßholzextrakt, Kork. 

Die Gesamteinfuhr landwirtschaftlicher Erzeugnisse: Weizen, Weizenmehl, 
Gerste, Mais, getrocknetes Gemüse usw. beträgt 391,3, die Gesamtausfuhr 
358,7, Millionen Pesetas. Der Wert der Ausfuhr könnte noch erheblich ge- 
steigert werden, wenn die sorgfältige Behandlung, die der Bebauung des 
Bodens gewidmet wird, auch bei der Ernte und bei der Zubereitung der 
Früchte verwendet würde. Hier bestehen noch große Mängel. Die Früchte 
werden für den Versand nicht sorgfältig genug verpackt. so daß ein ver- 
hältnismäßig großer Teil während der Beförderung verdirbt. Ebenso wird 
bei der .Bereitung des Olivenöls ein rohes und veraltetes Verfahren an- 
gewandt, das nicht nur geringe Erträge liefert, sondern vor allem auch die 
Herstellung guter Sorten ausschließt. Der Preis für spanisches Olivenöl 
ist daher geringer als der für italienisches oder gar französisches. Dazu tritt 
noch die geringe Haltbarkeit, die weitere Verluste bringt. Doch dringt all- 
mählich die Erkenntnis dieser Mängel auch in weitere Kreise, so daß .ure 
Abstellung und eine Erhöhung des Wertes der Ausfuhr zu erwarten sind. 

Zu Großbritannien sind die Handelsbeziehungen besonders rege durch 
den Austausch der Rohstoffe, durch die Einfuhr von Kohlen und Baum- 
wolle und durch die Ausfuhr von Erzen. Aus Rußland und den Ver- 
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einigten Staaten von Amerika wird hauptsächlich Getreide bezogen. Nach 
Frankreich ist die Ausfuhr von Kork und ländlichen Weinen hervorragend. 
Die Weine werden zum Weiterverkaufe mit französischen Weinen verschnitten. 
Die Lieferung von Maschinen und von Eısenbahnbedarf, an der früher 
Deutschland besonders beteiligt war, ist von Jahr zu Jahr mehr auf Frank- 
reich übergegangen. Soweit es sich dabei um Bestellungen der Eisenbahn- 
gesellschaften handelt, werden die Aufträge wohl auch künftig französischen 
Fabriken zugewandt werden, da sich die Bahnaktien zum größten Teile in 
französischen Händen befinden. In den anderen Industriezweigen ist das 
Übergewicht eines bestimmten Landes nicht zu bemerken; auf einigen Ge- 
bieten, beispielsweise bei der Herstellung von Zentralheizanlagen und von 
elektrischen Anlagen sowie bei der Lieferung chemischer Erzeugnisse hat in- 
des Deutschland die Führung. 
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Das vornehmlich für Studierende der Naturwissenschaften und der Technik 
geschriebene und für das Selbststudium vorzüglich geeignete Werk löst in 
gediegener Weise die Aufgabe, den nur in der Behandlung von Gleichungen 
ersten Grades mit einer Unbekannten und in der niederen Geometrie be- 
wanderten Leser in die Differential- und Integralrechnung und in die analy- 
tische Geometrie einzuführen. Es weicht erheblich von den sonst gewohnten 
Erscheinungen auf dem Gebiete der mathematischen Lehrbücher ab. In einer 
das Verständnis fördernden Breite und Ausführlichkeit werden die Grund- 
begriffte der Differential- und Integralrechnung besprochen. Eingeschaltet 
sind Erörterungen aus dem Gebiete der analytischen Geometrie, soweit rein 
geometrische Untersuchungen mit Hilfe des Koordinatensystems durch Rech- 
nungen zu ersetzen sind. Das Wesen der logarithmischen, der goniometri- 
schen und zyklometrischen Funktionen wird an vielen Beispielen gedeutet; 
die eingehende Behandlung der Exponentialfunktionen und Kurven ist bei 
ihrer ausgesprochenen Bedeutung für die Technik besonders wertvoll. Die 
folgenden Kapitel bringen die Entwicklung des Mittelwertsatzes zur Berech- 
nung von Funktionen, die Formeln von Lagrange und Taylor und unter den 
Methoden der Integralrechnung eine Abhandlung über die Fouriersche Reihe. 
Die mannigfaltigen praktischen Anwendungen der Lehrsätze sind in einer un- 
gewöhnlichen Fülle von Zahlenbeispielen und graphischen Konstruktionen 
wirksam erläutert. Ein die theoretischen Lehrsätze umfassendes und auf die 
Stichworte ihrer vielseitigen technischen Anwendung ausgedehntes Sachregister 
erleichtert in besonderem Maße die Benutzung des Werkes zur schnellen 
Orientierung. 

Ausstattung, Druck und Figuren sind tadellos. 

Das Erscheinen der zweiten Auflage dieses Lehrbuchs in verhältnismäßig 
rascher Folge auf die erste kennzeichnet seinen Wert und den Anklang, den 
es gefunden hat. 
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25 Jahre deutscher Dampfersubvention.*) 


Von Dr. Jaensch, Ober-Postinspektor in Berlin. 


Am 30. Juni waren 25 Jahre seit dem Auslaufen des ersten Reichspostdampfers 
verflossen. Das Ereignis hatte insofern besondere Bedeutung, als Deutschland 
damit in die Reihe der ıhre heimische Seeschiffahrt subventionierenden Länder 
eintrat. 


Man; unterscheidet zweierlei Maßnahmen zur staatlichen Unterstützung 
der Seeschitfahrt: 


a) de allgemeine Unterstützung in Gestalt eines Prämien- 
systems und 

b) de besondere Unterstützung einzelner Schiffahrtgesellschaften 
zur Unterhaltung bestimmter Linien oder, wie sie auch kurz 
genannt wird, die »Dampfersubvention«. 


Während die erste die gesamte heimische Seeschiffahrt und u. U. den 
heimischen Schiffbau unterstützen und zu größeren Kraftanstrengungen an- 
spornen will, tritt bei der Dampfersubvention das Interesse der Schiffahrt 
meist stark in den Hintergrund, wenn es nicht überhaupt nur noch cin 
Mittel zum Zwecke bildet. Sie greift in der Regel da Platz, wo sich das Be- 
dürfnis eigener regelmäßiger Dampferverbindungen zugunsten des überseeischen 
Handels und Postverkehrs oder der Kolonien eines Staates geltend macht, 
ohne daß die heimische Schiffahrt imstande wäre, aus eigener Kraft diesem 
Bedürfnis abzuhelfen. Die Dampfersubvention hat mithin den Zweck, ein an 
sich nicht lohnendes, aber dem Staate aus wirtschaftlichen oder sonstigen 
*) Literatur. Die Ausführungen sind zum Teil dem im Jahre 1907 er- 
schienenen Buche des Verfassers »Die deutschen Dampfersubventionen, ihre Ent- 
stehung usw.« entlehnt. Dieses enthält genaue Literaturangaben, so daß hier im Inter- 
esse der Raumersparnis von solchen Hinweisen zumeist abgesehen werden konnte. 
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Gründen erwünschtes Schifiahrtsunternehmen ertragfähıg zu gestalten. Von 
dem Prämiensystem hat das Deutsche Reich bisher keinen Gebrauch gemacht, von 
der besonderen Unterstützung zum ersten Male im Jahre 1886 bei den Dampfer- 
linien des Norddeutschen Lloyd nach Ostasien und Australien*), die den Gegen- 
stand der folgenden Ausführungen bilden sollen. Es wird dabei neben der 
Begründung der Notwendigkeit und neben der Entwicklung der beiden Dampfer- 
linien die Wirkung der Subventionen auf die einzelnen Wirtschaftsgebiete zu 
beleuchten sein. 


I. Die Begründung der Notwendigkeit und die Entwicklung 
der beiden Dampferlinien. 


Maßgcebend für die Einführung der Dampfersubvention waren vornehmlich 
zwei Umstände: das dringende Bedürfnis unmittelbarer regelmäßiger 
Dampferverbindungen nach Ostasien und Australien und das Bestreben, 
Deutschland hinsichtlich der Seeschiftahrt nach diesen Ländergebieten soweit 
wie möglich vom Ausland unabhängıg zu machen. 


Es bestanden zwar im Jahre 1884 bereits deutsche Dampferlinien von Ham- 
burg nach Ostasien und Australien. Ihre Dampfer hielten aber weder für die 
Ankunft am Bestimmungsorte noch für das Anlaufen von Zwischenhäfen einen 
bestimmten Fahrplan inne. Sie suchten in der Regel auf der Fahrt Ladung, 
wo Solche zu finden war, und nahmen zu diesem Zwecke je nach Bedarf längeren 
oder kürzeren Aufenthalt in den verschiedensten ausländischen Häfen. Dazu 
kam eine recht unbedeutende Fahrgeschwindigkeit, begründet in dem Streben 
nach mäßıgem Kohlenverbrauche. Infolgedessen betrug z. B. die durchschnitt- 
liche Fahrzeit der Dampfer von Hamburg nach Sydney nicht weniger als 79 Tage, 
während die subventionierten englischen Dampfer zu dieser Reise nur 40 bis 
45 Tage, die subventionierten französischen Dampfer durchschnittlich 42 Tage 
gebrauchten. Ähnlich lagen die Verhältnisse auf der Strecke nach Ostasien. 


Der deutsche Handel und die deutsche Industrie waren daher gezwungen, 
sich im Verkehr mit Ostasien und Australien entweder mit den mangelhaften 
deutschen Beförderungsgelegenheiten zu begnügen oder aber bei der Versen- 
dung und dem Bezug ihrer Waren sich der Schiffe fremder Völker zu bedienen. 
Beides war gleich wenig wünschenswert. Schnelligkeit ın der Beförderung und 
Pünktlichkeit in der Ablieferung der Ware sind zwei Dinge, auf denen in 
unserer rasch lebenden Zeit die Führung der Handelsgeschäfte wesentlich beruht. 
Wollte also der deutsche Kaufmann und Gewerbetreibende mit seinen Geschäften 
gegenüber dem ausländischen Wettbewerbe nicht ins Hıntertreffen geraten, so 
mußte er zur Beförderung der Waren — abgesehen von geringwertigen Massen- 
gütern, die stets den langsameren Frachtdampfern vorbehalten bleiben werden — 
im Verkehr mit Ostasien und Australien die regelmäßig und schnell fahrenden 
ausländischen Dampfer, insbesondere die der englischen Linien, benutzen. Und 
er tat es auch größtenteils. Spricht schon der vaterländische Standpunkt gegen 
ein derartiges Verfahren, so bringt die Benutzung fremdländischer Seebeförde- 
rungsmittel auch wesentliche volkswirtschaftliche Nachteile mit sich. 


In‘ dieser Hinsicht sind zuerst die Fracht-, Kommission- und Versicherung- 
spesen zu nennen, die auf der einen Seite der heimischen Volkswirtschaft ent- 
gingen und auf der anderen Scite vom deutschen Kaufmann an die Reedereien, 
Agenten und Versicherungsgesellschaften des Auslandes gezahlt werden mußten. 


*) Vom Reiche subventioniert sind außerdem hauptsächlich noch, aber erst seit 
dem Jahre 1890, die ostafrikanischen Fahrten der Deutschen Östafrika-Linie in Hamburg. 
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Sie ließen sich, soweit England in Betracht kam, allein für die Einfuhr auf jähr- 
lich rund 150 Millionen Mark veranschlagen. 

Dabei war weiter zu berücksichtigen, daß natürlich nicht die tadelfreieste 
Ware nach Deutschland gelangte. Der englische Fabrikant suchte sich vielmehr 
das Beste unter den Rohstoffen zur eigenen Verwendung heraus. Was übrig 
blieb, kam dann, u. U. noch durch die Aufstapelung im Werte vermindert, in 
die Hände des deutschen Abnehmers. Außerdem schrieb England für die 
meisten Rohstoffe Deutschland den Marktpreis vor, während es selbst die 
Stoffe am billigsten bezog und damit von vornherein im Wettbewerb einen Vor- 
sprung gewann. 

Ein weiterer Nachteil bestand darin, daß beim Umladen der Güter im 
fremden Hafen vielfach Beschädigungen der Verpackung, ja der Waren selbst 
vorkamen, und daß bei übergroßem Andrange von Gütern dort erklärlicherweise 
nicht die einheimischen Waren einstweilen zurückgelassen wurden, sondern 
die deutschen, die schon der weit geringeren Menge wegen für die Reedereien 
weniger ins Gewicht fielen. Die Folge davon bildeten unliebsame Verspätungen 
in der Ankunft der Güter am Bestimmungsorte. Daneben war eine Offenlegung 
der deutschen Geschäftsbeziehungen unvermeidlich, die sich natürlich der eng- 
lische oder sonst vermittelnde ausländische Handel zum Nachteile des deutschen 
Kaufmanns zunutze zu machen suchte. 

Der zahlenmäßig nachweisbare Umfang des damaligen deutschen Handels- 
verkehrs mit Ostasien und Australien stellte sich im Jahre 1833 wie folgt. 


Ostasien. 
Ausfuhr Einfuhr 
Deutsches Zollgebiet, i i E E E 
Hamburg und Bremen Doppel- | im Werte Doppel- | im Werte 
von Mark 


zentner von Mark zentner 


! 


Nach und von China ......... 265 907 | 27 857 000 31691 | 4 084 335 


Nach und von Japan ......... 59341 7215842 94180 , 3870490 


Zusammen.... 325 248 | 35 072 842 125871 7954825. 
i 
Australien. 
Nach und von dem Festlande l | 
von Australiens. sro 240 438 13 651 176 485037 `- 7395 191. 


Konnte schon hiernach der deutsche Handel ım Verkehr mit den genannten 
Ländern nicht als unbedeutend bezeichnet werden, so war er in Wirklichkeit 
weit größer, weil, wie bereits erörtert, ein beträchtlicher Teil der Warenmengen 
den Weg über England nahm. Ein weiterer Teil der deutschen Ausfuhr nach 
China, Japan und Australien bewegte sich von den Erzeugungstätten ım 
Rheingebiet auf dem kürzesten und billigsten Wasserwege nach einem 
holländischen oder belgischen Seehafen. Von all diesen Waren erschien ein 
erheblicher Verhältnissatz in den deutschen Ausfuhrlisten nicht als nach 
China usw. bestimmt, weil entgegen den Vorschriften häufig nach dem Über- 
gangslande statt nach dem endgültigen Bestimmungslande deklariert wurde; 
dann aber auch, weil in der Tat bei vielen Aussendungen die letzte Bestim- 
mung, die die Ware vielleicht erst in den Händen des Londoner oder Ant- 
werpener Vermittlers erhielt, mit Sicherheit gar nicht angegeben werden konnte. 


27. 
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War sonach der Handel mit den in Betracht kommenden Ländern an sich 
groß genug, um die Herstellung eigener regelmäßiger Dampferverbindungen zu 
rechtfertigen, so war er doch im Verhältnis zum gesamten Außenhandel dieser 
Länder noch einer beträchtlichen Ausdehnung sehr wohl fähig. Der englische 
Handelsverkehr mit dem gesamten Ostasien und Australien belief sich z. B. 
auf mehr als das Zwänzigfache des dortigen deutschen Handels. Hier bot sich 
also dem deutschen Unternehmungsgeist ein weites Feld zum Wettbewerbe, 
das die kräftig aufstrebende Industrie Deutschlands zur Ausdehnung ihres 
Absatzmarktes unbedingt brauchte. 


Im engen Zusammenhange mit den Handelsinteressen standen die posta- 
lischen Zwecke, da Handel und Postverkehr stets in Wechselbeziehung 
zueinander stehen. Die Postverbindungen von Deutschland nach Ostasien 
und Australien ließen damals viel zu wünschen übrig. Die deutschen 
Dampfer waren bei ihrer mangelnden Pünktlichkeit und Schnelligkeit für Post- 
zwecke überhaupt nicht benutzbar. Die Reichs- Pcstverwaltung sah sich 
infolgedessen ganz und gar auf die englischen und französischen Pcstdampfer 
angewiesen. Das war von großem Nachteile. Denn die beiden fremden Länder 
nahmen natürlich bei der Festsetzung der Abfalırts- und Ankunftszeiten ihrer 
Postdampfer in erster Reihe auf die heimischen Interessen Rücksicht. Ferner 
war Deutschland bei etwaigen Abweichungen vom gewöhnlichen Gange der 
Schiffe stets davon abhängig, daß die ausländischen Postverwaltungen recht- 
zeitig die Änderungen mitteilten. Diese Mißstände mußten in dem Augenblicke 
verschwinden, wo Deutschland sich an der Herstellung geregelter Pcstver- 
bindungen nach Ostasien und Australien beteiligte. Eine gegenseitige Rück- 
sichtnahme war dann selbstverständlich. Schließlich entsprach es auch der 
Stellung Deutschlands im Weltpostvereine, wenn es für seinen Teil an der Er- 
leichterung des Weltverkehrs mitwirkte, die sich der gerade von Deutschland 
angeregte Verein als vornehmstes Ziel gesteckt hatte. 


Daneben konnte die Einrichtung subventionierter Dampferlinien auch dem. 
heimischen Schiffbau zugute kommen, der damals noch auf recht schwachen 
Füßen stand und deshalb einer Förderung sehr bedurfte. Diese ließ sich dadurch 
erzielen, daß man den künftigen Unternehmer verpflichtete, die in den sub- 
ventionierten Dampferdienst einzustellenden Schiffe auf heimischen Werften 
bauen zu lassen. 


Weiter findet sich noch in den amtlichen Begründungen die Bedeutung der 
geplanten Dampferlinien für Zwecke der Kriegsmarine hervorgehoben: 
sie sollten für die in den fernen östlichen Gewässern sich aufhaltenden Krieg- 
schiffe eine bis dahin fehlende regelmäßige und beschleunigte deutsche Ver- 
bindung mit dem Heimatlande bilden; außerdem sollte der Unternehmer 
gehalten sein, im Falle einer Mobilmachung die Schiffe auf den subventionierten 
Linien entweder gegen Erstattung des vollen Wertes dem Reiche zu verkaufen 
oder gegen angemessene Entschädigung vorübergehend zur Verfügung zu’ 
stellen. 


War man sich über die Notwendigkeit regelmäßiger und schneller deutscher 
Dampferverbindungen nach Ostasien und Australien einmal klar geworden, so 
entstand nunmehr die Frage, ob die privaten Kräfte der heimischen Schiffahrts- 
industrie ausreichten, ohne staatliche Hilfe die erforderlichen Linien ein- 
zurichten. In der Presse sowohl wie in den Reichstagsverhandlungen wurde beı 
Ausführung dieses Gedankens wiederholt auf die deutschen Dampferverbin- 
dungen nach den Vereinigten Staaten von Amcrika hingewiesen, die seit 
langem mit der größten Regelmäßigkeit und einer jedem ausländischen Wett- 
bewerbe gewachsenen Geschwindigkeit ohne staatliche Unterstützung vom Nord- 
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deutschen Lloyd und der Hamburg-Amerika Linie unterhalten wurden.*) 
Hier lagen indes die Verhältnisse ganz anders. Die regelmäßigen Verbindungen 
nach Nordamerika waren zur Zeit des Überganges von der Segelschiffahrt zur 
Dampfschiffahrt, also im Anfang einer großen Entwicklungszeit entstanden. 
Die deutsche Reederei hatte diesen Zeitpunkt zu erfassen gewußt und über das 
augenblickliche Bedürfnis hinaus Unternehmungen auf eigene Hand geschaffen. 
Dabei war sie durch den ungemein lebhaften Auswanderungsverkehr unter- 
stützt worden. Es wanderten z. B. in den Jahren 1871 bis 1875 im Durchschnitt 
jährlich 75 000 Deutsche unmittelbar von einem heimischen Hafen nach den 
Vereinigten Staaten von Amerika aus, und in den Jahren 188r bis 1885 
steigerte sich diese Zahl sogar auf durchschnittlich 166 000. Dazu kamen die 
fremdländischen Auswanderer, die ihren Weg über deutsche Häfen nach den 
Vereinigten Staaten nahmen, und deren Zahl beispielsweise in den Jahren 
188ı bis 1885 im Durchschnitt jährlich 62 000 betrug. 


Derart günstige Umstände kamen im Verkehr mit Ostasien und Australien 
nicht ın Frage. Die Auswanderung dahin war unbedeutend. Im Jahre 1883 
waren z. B. nach Australien 2104 und nach Asien gar nur 50 Deutsche ausge- 
wandert (gegen 167 349 nach den Vereinigten Staaten von Amerika). Des- 
gleichen war der sonstige Reiseverkehr gering. Aber selbst wenn man annahm, 
daß sich der Reiseverkehr mit der Einrichtung schnellerer deutscher Dampfer- 
verbindungen heben würde, so konnte er — auch nur im Verhältnis gerechnet — 
doch nie so ertragreich wie der der New Yorker Fahrten werden. Denn es gilt 
im Dampferverkehr mit fernen und noch nicht vollständig erschlossenen Ländern 
der Grundsatz, die Personentarife tunlichst niedrig zu halten und die Haupt- 
einnahmen aus der Güterbeförderung zu ziehen. Demgemäß waren die Fahr- 
preise für Kajütereisende nach den ostasiatischen und australischen Häfen im 
Verhältnis viel niedriger als nach den Vereinigten Staaten von Amerika. Es 
verblieb der Frachtverkehr. Von ihm ließ sich ebensowenig erwarten, daß 
er für sich allein die geplante Unternehmung ertragreich gestalten könne. Denn 
für die zweckentsprechende Einrichtung einer Postdampferlinie mußte als erste 
Bedingung gelten, daß das Einnehmen von Frachten nicht in beliebigen, sondern 
nur in genau bestimmten, der Zahl nach beschränkten Häfen gestattet würde. 
Dazu kam der im Interesse der Fahrzeitverkürzung möglichst gering zu be- 
messende Aufenthalt in den einzelnen Zwischenhäfen. Kürze des Aufenthalts 
nötigt oft, Güter am Gestellungsplatze wegen Zeitmangels zurückzulassen oder 
auf die Beförderung großer Warenmengen deswegen zu verzichten, weil sie sich im 
Bestimmungshafen nicht schnell genug löschen lassen. Derartige Einschränkungen 
müssen erklärlicherweise eine große Einbuße an Frachteinnahmen zur Folge 
haben. Dazu traten noch erhebliche Mehrausgaben, die durch Erhöhung der 
Fahrgeschwindigkeit und andere Umstände unvermeidlich wurden. Die Steige- 
rung der Falırgeschwindigkeit erfordert umfangreichere Maschinenanlagen mit 
höheren Anschaffungskosten und größerem Maschinenpersonal. Ferner entstehen 
Mehrausgaben durch einen gesteigerten Kohlenverbrauch. Selbst wenn man be- 
rücksichtigt, daß der schnellere Dampfer sein Ziel früher erreicht als der lang- 
samere, verhält sich der Kohlenverbrauch zweier Dampfer von verschiedener 
Fahrgeschwindigkeit für die gleichen zurückgelegten Entfernungen etwa wie die 
Quadrate der angewandten Schiffsgeschwindigkeiten.**) Das ergibt bei einem 


:*) Die Beförderung der Posten wird nach dem Gewichte bezahlt, stellt also 
keine Unterstützung dar. 


**) Busley, »Der Kampf um den ostasiatischen Handel«, Berlin 1897, Trowitzsch 
& Sohn. 
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Unterschiede zwischen g!/;*) und ıı!/,**) Knoten einen Kohlenverbrauch von 


2 2 
(7) > u oder rund 2:3. Ein Dampfer von ıı!/, Knoten Geschwindig- 


keit verbraucht also die anderthalbfache Kohlenmenge eines Dampfers von nur 
9'/, Knoten Fahrgeschwindigkeit. Daneben bedingten die besseren Einrichtungen 
für Reisende einen größeren Kostenaufwand, als er für die auf der ostasiatischen 
und australischen Fahrt eingestellten deutschen Dampfer bis dahin üblich 
gewesen war. Außerdem bewirkten die umfangreicheren Maschinenanlagen und 
die mitzuführenden größeren Kohlenmengen bei gleicher Wasserverdrängung 
eine nicht unwesentliche Verkleinerung der verfügbaren Schiffsräume und da- 
durch mittelbar eine Verringerung der Einnahmen. 

Nach alledem mußten die geplanten Dampferlinien dem Unternehmer eine 
erhebliche finanzielle Einbuße bringen. Es konnte daher nicht wundernehmen, 
wenn die deutschen Reedereien es ablehnten, die Linien ohne staatliche Beihilfe 
auf eigene Hand einzurichten. Sie durften dabei mit Recht auf die hohen 
Subventionen verweisen, die selbst das handelsmächtige England mit seinen 
zahlreichen Verbindungen und seinem gewaltigen Frachtverkehr für die Post- 
dampferlinien zahlte. Es gewährte bereits im Jahre 1880 für die Fahrten nach 
Ostindien, China und Japan eine Beihilfe von 417 325 £ jährlich, während die 
Linie nach Australien von den dortigen Kolonien mit 207 500 € unterstützt 
wurde. Ebenso zahlte Frankreich hohe staatliche Beihilfen, und zwar 
8573 024 fres für eine Postdampferlinie nach Ostindien und China und 
3 300 000 frcs für eine solche nach Australien und Neukaledonien. Die deut- 
schen Reedereien hätten selbst bei größter Kraftanstrengung gegen so günstig 
gestellte Wettbewerber allein nichts auszurichten vermocht. 

Der Reichsregierung aber blieb, nachdem sie einmal die Notwendigkeit regel- 
mäßiger Dampferlinien nach Ostasien und Australien erkannt hatte, unter sol- 
chen Umständen kein anderer Ausweg, als selbst helfend einzugreifen. Sie konnte 
sich dabei auch ihrerseits auf die Tatsache berufen, daß die Etats aller wichtigeren 
am Überseehandel beteiligten Staaten Europas recht erhebliche Summen für 
die Subventionierung ihrer großen Dampferlinien aufwiesen, während Deutsch- 
land im überseeischen Verkehr lediglich die Mitnahme der Post nach dem Ge- 
wichte der beförderten Sendungen mit jährlich 320 000 Mark bezahlte. So be- 
trugen im Jahre 1883/84 diese staatlichen Aufwendungen in England jährlich 
rund 12 Millionen Mark, in Frankreich 20, in Österreich 4 und in Italien 7 Millio- 
nen Mark. Bei England waren darin noch nicht die bedeutenden Beträge ein- 
begriffen, die für die Unterhaltung einzelner Dampferverbindungen mit eng- 
lischen Kolonien aus den Mitteln der Kolonialregierungen gewährt wurden. 
Der französische Staat aber zahlte außerdem den nicht zur Klasse der subven- 
.tionierten Postdampfer gehörenden Schiffen langer Fahrt besondere Schiff- 
fahrtsprämien, deren Höhe damals nahezu 6 Millionen Mark jährlich erreichte. 

Schon im Jahre 1881 hatte die Reichsregierung in drei dem Reichstage zur 
Kenntnis vorgelegten Denkschriften auf die Notwendigkeit staatlich unter- 
stützter Dampferlinien nach Ostasien und Australien hingewiesen. Von der 
‘Vorlage eines Gesetzentwurfs hatte sie indes noch abgesehen, weil sie aus der 
erst im Jahre 1880 erfolgten Ablehnung der Samoavorlage entnehmen zu 
‚müssen glaubte, daß die Mehrheit der Volksvertretung der Gewährung der- 
artiger staatlicher Beihilfen zur Zeit nicht geneigt wäre. 


*) Durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit der damals nach Ostasien und Australien 
fahrenden Dampfer der Kingsin-Linie und der Reederei R. Sloman. 

**) Geplante Durchschnitts- Mindestgeschwindigkeit der zu subventionierenden 
Dampfer. 
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Aus ihrer abwartenden Haltung trat die Reichsregierung erst im Jahre 1884 
heraus, nachdem sich allmählich eine günstigere Stimmung für überseeische 
Politik im Lande bemerkbar gemacht hatte. Unterm 23. Maı 1884 unterbreitete 
sie dem Reichstage den ersten Entwurf eines Gesetzes »betrefiend die Verwen- 
dung von Geldmitteln aus Reichsfonds zur Einrichtung und Unterhaltung von 
Post-Dampfschifisverbindungen mit überseeischen Ländern« Dadurch sollte 
der Reichskanzler ermächtigt werden, die Einrichtung und Unterhaltung regel- 
mäßiger Post-Dampfschiffsverbindungen zwischen Deutschland einerseits und 
Ostasien sowie Australien anderseits auf eine Dauer bis zu 15 Jahren an geeignete 
Privatunternehmer zu übertragen und in den darüber abzuschließenden Ver- 
trägen Beihilfen bis zum Höchstsatze von jährlich 4 000 000 Mark aus Reichs- 
mitteln zu bewilligen. 

Im Reichstage wurde der Gesetzentwurf an die Budgetkommission verwiesen. 
Bevor diese über den Gegenstand zu einer Entscheidung gelangte, trat der Schluß 
des Reichstags ein, so daß die Angelegenheit für j jene Legislaturperiode unerledigt 
blieb. 

In dem nunmehr beginnenden Wahlkampfe stand die Dampfersubventions- 
frage zusammen mit der neu angebahnten Kolonialpolitik ım Vordergrunde 
des Interesses. Die Reichsregierung trug daher gewissermaßen nur dieser Stim- 
mung Rechnung, wenn sie sofort bei Beginn der nächsten Session am 20. Novem- 
ber des nämlichen Jahres dem Reichstage von neuem den Entwurf eines Gesetzes, 
»betreffend Pcst-Dampfschiffsverbindungen mit überseeischen Ländern« vor- 
legte. Der neue Entwurf wies gegenüber seinem Vorgänger wesentliche Erweite- 
rungen auf. Außer den Linien nach Ostasien und Australien waren regelmäßige 
Post-Dampfschiffsverbindungen nach Afrika in Aussicht genommen, und für 
den Verkehr nach Ostasien war eine Mittelmeer-Zweiglinie von 
Triest oder Venedig über Brindisi, oder von Genua über Neapel nach Alexan- 
drien vorgesehen, die zugleich als Zugangslinie für die australische Hauptlinie 
dienen sollte. Für die Einbringung der afrikanischen Linie war der Umstand 
maßgebend gewesen, daß das Deutsche Reich im abgelaufenen Jahre (1884) 
die Gebiete von Kamerun, Togo und Deutsch-Südwestafrika unter seinen Schutz 
genommen hatte. Die Mittelmeer-Zweiglinie dagegen sollte, weil die Hauptlinie 
nach dem neuen Gesetzentwurfe keinen südeuropäischen Hafen anlief, in erster 
Reihe der Post und den Reisenden den weiten Umweg um Gibraltar ersparen ; 
sie sollte ferner im Verein mit der Eisenbahn Alexandrien-Suez die damals noch 
selır zeitraubende Fahrt durch den Suezkanal entbehrlich machen und endlich 
einen Teil des zeitweise sehr lebhaften Verkehrs zwischen Europa und Ägypten 
vermitteln. Den Erweiterungen entsprechend waren die zu bewilligenden Bei- 
hilfen statt auf 4 000 000 auf 5 400 000 Mark festgesetzt. Von der Erhöhung 
entfielen I 000 000 Mark auf die Afrika-Linie und 400 000 Mark auf die Mittel- 
meer-Zweiglinie. 

Bei den langen und teilweise recht erregten Reichstagsverhandlungen zweiter 
Lesung trat auch der Reichskanzler Fürst Bismarck mehrfach mit längeren 
Ausführungen warm für die Vorlage ein. Schließlich wurde die ostasiatische 
und die australische Linie angenommen, die afrikanische Linie aber mit geringer 
Stimmenmehrheit abgelehnt. Infolge dieser Ablehnung war die Subvention 
auf 4 400 000 Mark herabgesetzt worden. 

Da $ı des Gesetzes den Weg der engeren Submission voıschrieb, wurden 
alsbald mehrere Hamburger und Bremer Schiffahrtsgesellschaften von der 
Reichsregierung zur Einreichung von Angeboten aufgefordert. Unter ihnen 
erhielt der Norddeutsche Lloyd in Bremen den Zuschlag. Ab- 
geselen von den günstigen Angebotsbedingungen glaubte die Reichsregierung 
annehmen zu dürfen, daß diese seit nahezu drei Jahrzehnten bestehende hoch- 


408 25 Jahre deutscher Dampfersubvenition. 


angesehene Reederei eine ausreichende Gewähr für die erforderliche Leistungs- 
fähigkeit böte. Der im weiteren zwischen dem Reichskanzler und dem Nord- 
deutschen Lloyd abgeschlossene Vertrag wurde nach Genehmigung durch den 
Bundesrat am 3./4. Juli 1885 von den vertragschließenden Teilen unterzeichnet. 
Demgemäß sollten die folgenden Verbindungen hergestellt werden: 


I. Für den Verkehr mit Ostasien. 


I. Eine Hauptlinie von Bremerhaven über Antwerpen, Port Said, 
Suez, Aden, Colombo, Singapore und Hongkong nach Schanghai. 

2. Eine Anschlußlıinie von Hongkong über Yokohama, Hiogo, einen 
koreanischen Hafen und Nagasaki zurück nach Hongkong. 


IIL. Für den Verkehr mit Australien. 


I. Eine Hauptlinie von Bremerhaven über Antwerpen, Port Said, Suez, 
Aden, Tschagos-Inseln, Adelaide und Melbourne nach Sydney. 

2. Eine Anschlußlinie von Sydney über die Tonga-Inseln nach Apia 
(Samoa-Inseln) und zurück nach Sydney. 


II. Eine Zweiglinie zu TI und II von Triest über 
Brindisinach Alexandrien. 


Die Fahrten der Mittelmeer-Zweiglinie waren in jeder Richtung in Abständen 
von 14 lagen, die auf den übrigen Linien in Abständen von 4 Wochen auszu- 
führen. 

Unter genauer Einhaltung der vertragsgemäß ausbedungenen Vorbereitungs- 
frist trat am 30. Juni 1886 als erster Reichspostdampfer*) die »Oder« die Fahrt 
nach Ostasien an, während am 14. Juli der »Salier« den Dienst nach Australien 
eröffnete. 

In der Folgezeit sind mancherlei Änderungen in der Linienführung und den 
sonstigen Einrichtungen notwendig geworden. So mußte infolge von Quarantäne- 
maßregeln zunächst der ägyptischen sowie später der italienischen und der 
österreichisch-ungarischen Regierung alsbald die Mittelmeerlinie eine Um- 
gestaltung erfahren. Durch Ergänzungsgesetz vom 27. Juni 1887 wurde des- 
halb der Reichskanzler ermächtigt, deren Kurs abweichend von dem im Sub- 
ventionsgesetze festgelegten Verlaufe selbständig zu bestimmen. Gleichzeitig 
wurde die Teilstrecke Triest-Brindisi ganz aufgehoben, insbesondere weil sie 
sich als völlig uneinträglich erwiesen hatte. Als Ersatz dafür war künftig von den 
Dampfern beider Hauptlinien Genua anzulaufen. Dadurch wurde u.a. ein 
unmittelbarer Übergang von der Eisenbahn auf die Dampfer der Hauptlinien 
und umgekehrt ermöglicht. 

Schon zu Anfang des nächsten Jahres stellte sich heraus, daß das Anlaufen 
von Genua durch die Dampfer der Hauptlinien die Mittelmeer-Zweiglinie nahezu 
überflüssig machte. Fast der gesamte asiatische und australische Personen- 
verkehr — der Frachtverkehr kam bei der Zweiglinie überhaupt kaum in 
Frage — lenkte sich seitdem auf die Hauptlinien. Für den Reiseverkehr nach 
Ägypten vollends hatte, weil als Endpunkt an Stelle von Alexandrien das einer 
E:senbahnverbindung entbehrende Port Said getreten war, die Benutzung der 
Mittelmeerlinie beinahe ganz aufgehört, so daß sich deren Hauptzweck schließ- 
lich auf die Beförderung der Post beschränkte. Dauernde Einnahmeausfälle 
waren natürlich unausbleiblich. 


} Diese Bezeichnung hat sich für die Dampfer der subventionierten deutschen 
en im Gegensatz zu den »Postdampferns, deren Besitzer lediglich 
für die Beförderung der Post entweder eine feste Vergütung oder Einzelvergütungen 
nach dem Gewichte der beförderten Postsendungen empfangen. 


25 Jahre deutscher Dampfersubvention. 409 


Ahnliche Betriebsverluste hatte infolge geringen Güter- und Personenverkelırs 
von jeher die Samoa-Zweiglinie aufgewiesen. Hatten bei deren Einrichtung 
hauptsächlich politische Interessen den Ausschlag gegeben, so waren diese 
durch den Samoavertrag vom Jahre 1889, der die Samoa-Inseln für unabhängig 
und neutral erklärte, vollkommen in den Hintergrund getreten. Infolgedessen 
ging im November 1889 ein Antrag auf Aufhebung der Samoalinie aus der 
Mitte des Reichstags hervor. Er ward später gleichzeitig mit der Frage der 
Aufhebung der Mittelmeerlinie seitens der Regierung zum Gegenstande von 
Verhandlungen mit dem Norddeutschen Lloyd gemacht. Diese führten dahin, daß 
eine Kürzung der Subventionsumme im Falle der Aufgabe der Samoalinie niclıt 
eintreten, der Lloyd vielmehr zum Ausgleiche dafür im Anschluß an die ost- 
asiatische Hauptlinie eine neue Zweiglinie von Singapore über 
Niederländisch-Ostindien nach Neuguinea einrichten sollte. Auf dieser 
Strecke unterhielt zwar damals noch die Neuguinea-Kompagnie in Zwischen- 
räumen von 8 Wochen eine Dampferverbindung. Aber sie trug sich mit der 
Absicht, wegen großer Betriebsverluste die Dampferverbindung ganz eingehen 
zu lassen. Hier wollte die Reichsregierung einspringen, zugleich in der Hoffnung, 
dadurch zur weiteren gedeihlichen Entwicklung des Neuguinea-Schutzgebiets 
beizutragen. Ferner wurde damit dem Nordd. Lloyd Gelegenheit geboten, die 
bei Wegfall der Samoalinie freiwerdenden Dampfer alsbald wieder gewinnbrin- 
gend zu verwenden. Die Mittelmeerlinie wollte der Lloyd unter Verzichtleistung 
auf die Beihilfe von 400 000 Mark aufgeben und zur Entgegennahme und Ab- 
gabe der Post von den Dampfern der Hauptlinien neben Genua auch noch 
Neapel anlaufen lassen. Für die dadurch entstehenden Mehrkosten bean- 
spruchte er eine weitere Vergütung von I00 000 Mark. 

Diese Erhöhung der Reichsbeihilfe für die Hauptlinien machte eine gesetz- 
liche Regelung notwendig. Die Reichsregierung legte deshalb zu Beginn des 
Jahres 1893 dem Reichstage den Entwurf eines Ergänzungsgesetzes vor, das 
unterm 20. März 1893 die verfassungsmäßige Genehmigung erhielt. Danach 
durfte der Reichskanzler gegen Wegfall der Zweiglinie im Mittelländischen Meere 
und der für sie ausgesetzten Beihilfe dem Unternehmer für das Anlaufen eines 
südlichen europäischen Hafens eine Beihilfe bis zum Höchstbetrage von jähr- 
lich 100 000 Mark aus Reichsmitteln bewilligen. 

Mit Rücksicht auf die wichtigen Umgestaltungen erschien die Ab- 
schließung eines Nachtragsabkommens geboten, wobei gleichzeitig die sonstigen 
während der bisherigen Vertragsdauer notwendig gewordenen Änderungen 
vertraglich festgelegt werden konnten, insbesondere der Wegfall des als 
zwecklos erkannten Anlaufens eines “koreanischen Hafens, das Anlaufen von 
Colombo an Stelle der Tschagos-Inseln auf der australischen Linie, die Er- 
höhung der Geschwindigkeit der Dampfer beider Hauptlinien auf der Strecke 
Neapel-Colombo sowie aller in die Hauptlinien neu einzustellenden Dampfer 
auf der Strecke Suez-Schanghai und Suez-Sydney und die Verwendung von 
Schiffen größerer Ladefähigkeit auf der ostasiatischen Hauptlinie. Darin lagen 
teilweise wichtige Zugeständnisse des Nordd. Lloyd ohne Subventionserhöhung. 
Dagegen bedingte der Wegfall des koreanischen Anlaufhafens eine Kürzung 
der Subventionsumme um Io 000 Mark, so daß sich die Reichsbeihilfe künftig 
auf 4 090 000 Mark belief. Das Nachtragsabkommen wurde am 15./10. Mai 1893 
von den vertragschließenden Teilen unterzeichnet. 

Inzwischen hatte sich immer deutlicher gezeigt, daß die ostasıatıische 
Hauptlinie nicht mehr den Anforderungen gerecht zu werden vermochte, 
die beim zunehmenden Wettbewerb ausländischer subventionierter Dampfer- 
unternehmungen und dem sich stetig steigernden Verkehr an sie gestellt werden 
mußten. Es mehrten sich die Fälle, wo die zur Versendung vorliegenden Güter 
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aus Mangel an Laderaum von den Reichspostdampfern nicht aufgenommen 
werden konnten. Schon ım Jahre 1889 hatten daher die deutschen Handels- 
kreise die baldige Herstellung einer vierzehntäglichen Verbindung 
mit Ostasien beantragt. Die dieserhalb mit dem Norddeutschen Lloyd einge- 
leiteten Verhandlungen wegen Verdoppelung der Fahrten waren jedoch daran 
gescheitert, daß sich über die Erweiterungsbedingungen kein Einverständnis 
erzielen ließ. Die Leitung des Lloyd hatte es deshalb versucht, dem Mangel 
an Laderaum zunächst durch Einstellung größerer Schiffe abzuhelfen,; aber 
auch Dampfer eines Raumgehalts von über 6 000 Registertonnen brutto — der 
oben erwähnte Nachtragsvertrag hatte nur solche von 4 500 Registertonnen 
vorgeschrieben — genügten dazu noch nicht. Es ließ sich vielmehr eine Besse- 
rung nur von einer Verdoppelung der Fahrten erhoffen, zumal die englische 
Peninsular & Oriental Steam Navigation Company und die französische Com- 
pagnie de Messageries Maritimes schon seit längerer Zeit vierzchntägliche sub- 
ventionierte Verbindungen nach Ostasien eingerichtet hatten und damit eine 
immer größere Ablenkung des deutschen Verkehrs auf diese Linien zu befürchten 
stand. Außerdem hatten die genannten ausländischen Gesellschaften auch in- 
zwischen die Geschwindigkeit ihrer Dampfer ostasiatischer Fahrt auf 13 bis 1I3,; See- 
meilen erhöht, gegenüber I2,s und I2 Knoten der deutschen Dampfer älterer 
Herkunft. In noch stärkerem Maße machten sich die Nachteile zu seltener 
Fahrten und zu geringer Geschwindigkeit beim Personen- und Postverkehr geltend. 
Die Reichsregierung trat deshalb wiederum in Verhandlungen mit dem’Nord- 
deutschen Lloyd ein, in deren Verlaufe sich dieser bereit fand, bei Abschluß eines 
neuen Vertrags auf I5 Jahre und gegen eine Erhöhung der Reichsbeihilfe um 
ı!/, Millionen Mark im Verkehr mit China eine vierzehntägliche Verbindung 
herzustellen, die mittelbare Linie nach Japan durch eine ebenfalls vierzehntäg- 
liche unmittelbare zu ersetzen, die Fahrgeschwindigkeit auf den Hauptlinien hin- 
sichtlich der vorhandenen Schiffe auf 13, hinsichtlich der neu einzustellenden 
allgemein auf I3,; Seemeilen zu erhöhen und gewissen Ansprüchen der Marine- 
verwaltung beim Neubau von Reichspostdampfern sowie bei deren Bemannung 
Rechnung zu tragen. 


Ein auf dieser Grundlage ausgearbeiteter Gesetzentwurf wurde Ende 1896 
vom Reichstag an die Budgetkommission verwiesen, in der er wegen Schlusses 
der Session uncrledigt blieb. 


Unter Berücksichtigung der im Laufe der Reichstags- und Kommissions- 
verhandlungen geltend gemachten Einwände wurde dann ein neuer Entwurf 
fertiggestellt und am 28. Januar 1898 dem Reichstage vorgelegt. Von seinem 
Vorgänger unterschied er sich hauptsächlich durch einzelne veränderte Fest- 
setzungen über die Fahrgeschwindigkeit. Außerdem sollten, um neben Bremen 
auch Hamburg ın unmittelbare Postdampferverbindung mit Ostasien zu bringen, 
die Fahrten allmonatlich einmal in Bremen und einmal in Hamburg beginnen 
und endigen, und zwar sollte, unbeschadet der einheitlichen Leitung des Ge- 
samtunternehmens durch den Lloyd sowie dessen alleiniger Verantwortlichkeit 
dem Reiche gegenüber, die Hamburg-Amerika-Linie an den ostasiatischen 
Fahrten beteiligt werden. 


Als Entschädigung für die geplante Erweiterung des Fahrdienstes auf der 
ostasiatischen Linie war eine Erhöhung der Reichsbeihilfe um I 500 000 Mark 
und eine Verlängerung des Vertragsverhältnisses um 15 Jahre vorgesehen. Die 
erste Forderung entsprach den Mehrkosten für die Verdoppelung der Fahrten; 
die zweite lag darin begründet, daß der Unternehmer genötigt war, zur Durch- 
führung der Mehrleistungen wenigstens vier neue Schiffe im Werte von min- 
destens 16 Millionen Mark in die Linie einzustellen, ein Betrag, der bei einer 
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angemessenen Abschreibung von jährlich 5 v. H. erst im Verlaufe von 20 Jahren 
getilgt war. Mit einer Verlängerung des Vertragsverhältnisses schon einige Jahre 
. vor Ablauf des alten Vertrags trug die Reichsregierung lediglich der Notwendig- 
keit Rechnung, die oben geschilderten Mißstände sobald wie möglich zu beseitigen. 
Überdies bildete die mit der chinesischen Regierung abgeschlossene Ver- 
einbarung über Kiautschou einen verstärkten Grund, die Umgestaltung der 
Postdampferverbindungen nach Ostasien binnen kürzestet Frist ins Leben 
treten zu lassen. Da die vorzeitige Vertragsverlängerung auf wiederum 15 Jahre 
im gleichen Maße der australischen Linie zugute kam, so hatte sich der Nordd. 
Lloyd auch hinsichtlich dieser zu einzelnen Zugeständnissen (Erhöhung der 
Fahrgeschwindigkeit und Einstellung größerer Schiffe) bereit erklärt. 

Auf Grund des am 13. April 1898 verkündigten Gesetzes wurde unterm 

30. Oktober 

12. September 
beihilfe gemäß ihrer Erhöhung um ı!/, Millionen Mark sich künftig auf 5 590 000 
Mark belief. Darin war auch die Vergütung für die von der Hamburg-Amerika- 
Linie auszuführenden Fahrten einbegriffen. Mit dieser Gesellschaft schloß 
lediglich der Nordd. Lloyd ein Unterabkommen ab. Übrigens ist sie mit Genehmi- 
gung der Reichsregierung schon im Oktober 1903 wieder aus dem Reichs- 
postdampferdienst ausgeschieden. 


In der nächsten Zeit sind noch auf der Neuguinea-Anschlußlinie wichtige 
Änderungen eingetreten. Gegen Ende des Jahres 1900 wurde sie bis 
Sydney ausgedehnt und vom Januar 1902 ab trat eine Verdoppelung ihrer 
Fahrten ein, so daß die Dampfer nunmehr alle 6 Wochen verkehrten. 
Im Jahre 1904 wurde an Stelle von Singapore Yokohama zum Aus- 
gangspunkte der Anschlußlinie genommen; seitdem führt sie den Namen 
Austral-Japan-Linie. Sie gilt aber nur bis Hongkong als subventioniert. 
Im Jahre 1905 wurden die Fahrten, die zuerst alle 6 Wochen ausgeführt 
wurden, auf vierwöchentliche vermehrt. Den erweiterten Leistungen ent- 
sprechend ward durch Gesetz vom 3. Juni 1908 die Reichsbeihilfe vom 
I. April 1908 ab um 230 000 Mark erhöht. Gleichzeitig verpflichtete sich der 
Nordd. Lloyd zum Anlaufen von Jap (Karolineninseln). Da ıhm jedoch die neuen 
Bedingungen unverhältnismäßig hohe Kosten verursachten und nebenbei die 
Wiederherstellung einer regelmäßigen Verbindung zwischen Neuguinea und 
Singapore für die weitere Entwicklung der deutschen Südseeschutzgebiete 
äußerst wichtig erschien, so wurde durch Gesetz vom 8. März 1909 mit der Be- 
dingung der Einrichtung einer achtwöchentlichen Verbindung Singapore-Neu- 
guinea und umgekehrt die Reichsbeihilfe vom ı. April 1909 ab um weitere 
270 000 Mark erhöht, so daß sie seitdem 6 090 000 Mark beträgt. Für diese Bei- 
hilfe hat der Nordd. Lloyd durch Vertrag vom 9./2. Juli 1909 gleichzeitig die 
Verpflichtung übernommen, einen regelmäßigen dreimonatlichen Inseldienst 
zwischen allen wichtigen Plätzen des Bismarckarclipels zu unterhalten. 


1898 ein neuer Vertrag abgeschlossen, wonach u.a. die Reichs- 


Der Verlauf der subventionierten Linien des Nordd. Lloyd ist nunmehr fol- 
gender: 


I, Ostasiatische Hauptlinie. 


I. Jeden vierten Mittwoch (etwa Woche ı und 5) eine Fahrt 
von Bremerhaven über Rotterdam, Antwerpen, Southampton*), Gibraltar**), 


*) Schon im August 1886 im Interesse des Personen- und Postverkehrs hinzu- 
‚gekommen. 
**) Seit 1902 zur Hebung des Personenverkehrs angelaufen. 
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Algier*), Genua, Neapel, Port Said, Suez, Aden, Colombo, Penang**), Singa- 
pore, Hongkong, Schanghai, Nagasaki und Kobe (Hiogo) nach Yokohama. 
Auf der Heimreise, die in Hamburg endet, wird Rotterdam nicht angelaufen. 


2. Jeden vierten Donnerstag (Woche 3 und 7) eine Fahrt von 
Hamburg, außer Rotterdam und Nagasakı über die nämlichen Häfen wie 
unter I, ebenfalls,nach Yokohama; für Nagasaki wird Tsingtau***) an- 
gelaufen. Die Rückfahrt endet in Bremerhaven. 


il. Australische Hauptlinie. 


Jeden vierten Mittwoch (Woche 2 und 6) eine Fahrt von 
Bremerhaven über Antwerpen, Southampton, Algiert), Genua, Neapel, 
Port Said, Suez, Aden, Colombo, Fremantle, Adelaide und Melbourne nach 
Sydney und über die nämlichen Häfen zurück. 


Ill. Anschlußlinien. 
I. Austral-Japan-Linie. 


Vierwöchentlich im Anschluß an die australische Hauptlinie eine Fahrt von 
Sydney über Brisbane, Rabaul, Friedrich-Wilhelms-Hafen, Jap, Angaurtf), 
Manila nach Hongkong zum Anschluß an die heimwärts fahrenden Dampfer 
der ostasiatischen Hauptlinie, und über die nämlichen Häfen zurück. (Nicht 
subventioniert geht die Linie über Hongkong hinaus weiter nach Kobe, Yoko- 
hama und zurück.) 


2. Singapore-Neuguinea-Linie. 


Achtwöchentlich im Anschluß an die ostasiatische Hauptlinie eine Fahrt 
von Singapore über Batavia, Makassar, Amboina, Banda, Eitape Reede, 
Potsdamhafen, Friedrich-Wilhelms-Hafen, Erimahafen (Stephansort) und 
Finschhafen nach Rabaul zum Anschluß an die Austral-Japan-Linie.+tr7) Zu- 
rück über die nämlichen Häfen außer Potsdamhafen, Banda und Amboina, die 
nur nach Bedarf angelaufen werden. 


II. Die Wirkungen der Dampfersubventionen auf den Handeisverkehr 
Deutschlands. 


Die Wirkungen auf den deutschen Handelsverkehr spiegeln sich natürlich 
zunächst in der Entwicklung des durch die beiden subventionierten Dampfer- 
linien vermittelten Frachtverkehrs wieder, wie sie aus den nachstehenden Zahlen 
ersichtlich ist. Die Angaben gehen erst vom zweiten vollen Betriebsjahre 
(1888) aus, weil vorher eine genaue amtliche Statistik nicht geführt worden ist. 


*) Seit 1908 zur Hebung des Personenverkehrs angelaufen. 
**) Seit 1900 angelaufen als Anschlußhafen für einen vom Norddeutschen Lloyd 
selbständig nach der Ostküste Sumatras eingerichteten Dampferdienst. 
***, Seit Herbst ıgıo im Interesse des Schutzgebiets Kiautschou. 
+) Im Jahre 1908 zur Hebung des Personenverkehrs hinzugetreten. Auf der 
Heimreise aber nur im Bedarfsfall angelaufen. 
++) Angaur wird nur auf Jeder zweiten Reise angelaufen. 
+++ Nach Bedarf können auf der Ausreise auch Samarang, Soerabaya, Alexishalen 
und Peterhafen, Alexishafen auch auf der Heimreise angelaufen werden. 
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1. Ostasiatische Linie (einschl. der Anschlußlinien). 


Verhältniszahlen 
Gewicht Wert 
a) Ausreise 


1888: 18828 t im Werte von .... 19408000 Mark 100 100 


1909: 131466 t - - - .... 145645000 - *) 608 750 
b) Heimreise 
1888: 15402t im Werte von .... 28780 000 Mark 100 100 
19009: 926g9It - - - .... 186405000 - 599 648 
c) Gesamtverkehr (Aus- und Heimreise zusammen) 
1888: 34290t im Werte von.... 48188000 Mark I00 100 


I909g: 224 157t - - = 2222332 050 000 - 654 691. 


2. Australische Linie. 


a) Ausreise 
1888: 854It im Werte von.... 1379I 000 Mark 100 100 
1909: 580096 t - - = .... 370683000 - 680 273 
b) Heimreise 
1888: 15646 t im Werte von.... 12536 000 Mark 100 100 


1909: 72653t - $ - .... 78048000 - 464 623 
c) Gesamtverkehr (Aus- und Heimreise zusammen) 

1888: 24187 t im Werte von.... 26327 000 Mark 100 100 

1909: 130 749t - z = .... II5 731000 - 540 432. 


Der Gesamtwarenverkehr hat sich danach in dem 22-jährigen Zeitraume 
von 1888 bis 1909 auf der ostasiatischen Linie hinsichtlich des Gewichts reich- 
-= lich versechsfacht und hinsichtlich des Wertes nahezu versiebenfacht, auf der 
australischen Linie aber nach dem Gewichte reichlich verfünffacht und dem 
Werte nach reichlich vervierfacht ; unstreitig ein Verkehrsaufschwung, der den 
gehegten Erwartungen durchaus entspricht. 

Allerdings ist zu berücksichtigen, daß der Güterverkehr der Reichspost- 
dampferlinien nicht ausschließlich die Beförderung deutscher oder für Deutsch- 
land bestimmter Waren umfaßt, daß vielmehr ein nicht unwesentlicher Teil 
auf Güter ausländischen Ursprungs und ausländischer Bestimmung entfällt. 
Dieser Umstand wird in erster Reihe dadurch bedingt, daß ım Interesse der 
westdeutschen Industrie das Anlaufen eines belgischen oder niederländischen 
Hafens und im Interesse des gesamten deutschen Post- und Reiseverkehrs das 
Anlaufen eines Mittelmeerhafens unvermeidlich ist. Aber selbst ohne das An- 
laufen fremder Häfen würde es nicht durchführbar sein, die Beförderung aus- 
ländischer Güter völlig auszuschließen, da auch über die deutschen Verschiffungs- 
häfen teils aus den nordischen Seestaaten, teils aus den südöstlichen Hinter- 
ländern — oder für diese bestimmt — vielfach solche Güter ihren Weg nehmen. 
*) Diese und die folgenden Angaben für 1909 sind der Beilage zu Nr. 43 der 
Nachrichten für Handel und Industrie vom ı5. April 1911 (zusammengestellt im Reichs- 
amt des Innern‘ entnommen. Sie enthalten, ebenso wie die Zahlen für ı888, nicht 
den Edelmetall- und Kontantenverkehr. 
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So waren beispielsweise im Durchschnitt der Jahre 1892 bis 1896 auf der ost- 
asiatischen und australischen Linie zusammen von den ın Bremerhaven geladenen 
Gütern dem Werte nach 2I,.v.H. ausländischer Herkunft und von den bei der 
Heimkunft der Dampfer in Bremerhaven gelöschten Gütern 22,5 v.H. für das Aus- 
land bestimmt.*) In alledem liegt aber nichts Außergewöhnliches, da sich die nicht 
subventionierten Reedereien in dieser Beziehung genau in der gleichen Lage wie 
die Reichspostdampferlinien befinden. Es muß deshalb als ausreichende Maß- 
nahme angesehen werden, daß da, wo deutsche oder für Deutschland bestimmte 
Waren neben ausländischen oder für das Ausland bestimmten zur Versendung ge- 
langen, die ersten bei gleichzeitiger Anmeldung vertragsgemäß den Vorzug ge- 
nießen. Unter solcher Voraussetzung können die ausländischen Güter geradezu als 
ein willkommener Zuwachs für die Unterhaltung der Reichslinien angesehen wer- ` 
den, der es ermöglicht, auch für den deutschen Warenverkehr die Tarife niedriger 
zu gestalten, und der namentlich insoweit bereitwillig aufzunehmen ist, als er, 
wie z. B. die in Genua geladenen und gelöschten Güter, mit deutschen Erzeug- 
nissen überhaupt nicht in Wettbewerb tritt. Auch bleibt zu berücksichtigen, 
daß die aus dem Auslande zufließenden Einnahmen des Frachtverkehrs ein 
nicht zu unterschätzendes Forderungskonto der internationalen Zahlungsbilanz. 
bilden. 

Wieviel von den mit den Reichspostdampfern beförderten Gütern deutschen 
Ursprungs oder für Deutschland bestimmt gewesen sind, geht aus den nach- 
stehenden Angaben hervor. | 


ı. Ostasiatische Linie. 


Ausreise Heimreise 
Jahr I-—. ran, Lt, 


Gewicht, Wert I Gewicht Wert 


| 
Verhältnissatz der aus Deutschland | 
herrührenden oder für Deutschland | 
48,5 20,9 


bestimmten Frachten v. H........ 
deseleichen su. 32 4s.us 0.2.0 He 03,9 33,9 
a. Australische Linie 
| | | 
dest leic hEN au ren 1888 74 | 68,3 418000 35 
desgleichen.s ei. gs nee 1009 66 648 79. 


Zwar lassen diese Zahlen hinsichtlich der äußersten Genauigkeit manches zu 
wünschen übrig. In den ausländischen Häfen begegnet die Aufmachung einer 
völlig einwandfreien Statistik vielfach erheblichen Schwierigkeiten, weil der 
größte Teil der Waren Kommissionsgut ist, das den Linien im Verschiffungs- 
hafen von den Speditionshäusern zugeführt oder abgenommen wird, ohne daß 
sie Bezugsquellen oder Bestimmung stets genau nennen. In Ermangelung 
anderer Angaben muß aber der Sitz des Speditionsgeschäfts als Ursprungs- 


*} Weitere Angaben, namentlich für einen späteren Zeitraum, waren nicht zu 
ermitteln. 
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oder Bestimmungsort gelten. Dazu kommt, daß die Konnossemente zumeist 
auf Order gestellt zu sein pflegen, die endgültige Bestimmung der Ware daher 
nicht erkennen lassen. Würde danach das tatsächliche Verhältnis zwischen 
dem deutschen und dem fremden Anteil am Warenverkehr sich noch günstiger 
gestalten, als durch die Statistik nachweisbar ist, so ergibt sich schon aus den 
obigen Zahlen, wie die in den Reichspostdampfern gebotene Beförderungsgelegen- 
heit überwiegend dem deutschen Handel zugute kommt. Bezüglich der austra- 
lischen Linie trıfit dies bei beiden Fahrtrichtungen zu, hinsichtlich der ost- 
asiatischen Linie weniger für die Heimreise. Dabei muß aber bedacht werden, 
daß gerade die Ausreisen mit der Förderung des Absatzes deutscher Industrie- 
erzeugnisse den wichtigsten Teil der Reichspostdampfer-Unternehmungen bilden. 
Die hohe Wertziffer der ausländischen Einfrachten auf der ostasiatıschen Linie 
(66. v. H.) erklärt sich hauptsächlich durch den bedeutenden Wert der in Genua 
ausgeschititen, für Italien, Südfrankreich und die Schweiz bestimmten Seide- 
sendungen aus China und Japan. 

Die gesamte, im Jahre 1909 durch die Reichspostdampferlinien bewirkte 
deutsche Ausfuhr belief sich auf 133 923 t im Werte von 136 272 000 Mark, 
die deutsche Einfuhr auf 119 0687 t im Werte von 124 860 000 Mark. Die haupt- 
sächlichsten Frachtgegenstände bildeten auf der Ausreise: Drogen, Chemi- 
kalien und Farben, Zeugwaren, Verzehrungsgegenstände, Garne und Watten, 
Maschinen und Maschinenteile, Metalle und Metallwaren, Instrumente und Appa- 
r2te, Papier und Papierwaren, Posamenten und Stickereien, Kleidung und 
Hutwaren, Motorwagen, Tonwerkzeuge, Leder und Lederwaren, Gummiwaren, 
Tabak und Tabakwaren, Glaswaren, Kurzwaren, Öle, Fette und Drucksachen ; 
auf der Heimreise: Seide aller Arten und Seidenwaren, Wolle, Verzehrungs- 
gegenstände, Kupfer, Tabak, Drogen, Chemikalien und Farben, Häute und Felle, 
Guttapercha und Kautschuk, Zinn, Erze, Kopra, Kuriositäten, Strohgeflechte 
und Matten, Bettfedern, Bleı und Silberbleiı, Menschenhaar, Kurzwaren und 
Schmuck, Zigarren und Zigaretten, Talg, Wachs und Baumwolle. 


Zur Vervollständigung des Verkehrsbildes der subventionierten Linien 
folgen hier einige Zahlen über den Personenverkehr. 


OÖstasiatische Fahrt Australische Fahrt 
Jahr IL . 


Ausreise Heimreise | insgesamt Ausreise Heimreise | insgesamt 


Auch hier zeigt sich eine ganz bedeutende Verkehrsteigerung. Auf beiden 
Linien zusammen sind im Jahre 1909 38430 Reisende befördert worden, 
gegen 10 860 im ersten vollen Betriebsjahr (1887). Und diese große Steigerung 
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trotz des Hinzutretens der sıbirischen Eisenbahn! Im Warenverkehr wird deren 
Wettbewerb stets nur für sehr wertvolle Güter in Frage kommen, die die im 
Gegensatze zur Seefracht ungemein hohen Eisenbahnfrachtsätze zu tragen ver- 
mögen. Auch haben die Schiftahrtsgesellschaften in der Beweglichkeit ihrer 
Frachtsätze immer ein geeignetes Mittel an der Hand, dem Wettbewerbe dieser 
Bahn mit ihren naturgemäß festeren Frachtsätzen jederzeit zu begegnen. 
Eine vermehrte Benutzung der Bahn als Reisegelegenheit dürfte aber nur 
belebend auf den Gesamtverkehr nach Ostasien und damit auch günstig auf 
die Reichspostdampferlinien wirken. 


Einen weiteren Gradmesser für die Bedeutung der subventionierten Linien 
für den deutschen Handel bildet die Zunahme dsallgemeinenHandels- 
verkehrs Deutschlands mit den Hauptbestimmungsländern der Reichs- 
postdampferlinien. 

Es betrug ım Spezialhandel, unter Ausschluß des Edelmetall- und Kon- 
tantenverkehrs: 


A. die Ausfuhr aus dem deutschen Zollgebiete 
a nach China (einschließlich Hongkong und Kiautschou) 


in Jahre 1889*): 249835 dz im Werte von.... 24239 000 Mark, 
- - 10909: 1495637 - - - - .... 649082000 - 


Zunahme: I 225 802 dZ ........... Wert: 40743 000 Mark 
= 10608 v. H. vom Wert; 


b) nach Japan 
im Jahre 1889: 397437 dz ım Werte von.... 183529000 Mark, 
- - 1909: 1476024 - - - - 22.2.2.77616000 - 


Zunahme: 1078597 dz ........... Wert: 59.087 000 Mark 
= 319 v. H. vom Wert; 


c) nach Britisch-Australien (einschl. Neuseeland usw.) 


ım Jahre 1889: 354 813 dz im Werte von.... 2I 255000 Mark, 
- - 1909: 1407870 - - - = ....  030I12000 - 
Zunahme: I 053057 dZ ........... Wert: 42 657 000 Mark 


= 201 v. H. vom Wert: 


* Wenn nicht das Jahr 1885, als das dem Eröffnungsjahre der Reichspost- 
dampferlinien voraufgegangene, sondern ‘das Jahr ı889 als Anfangszeitpunkt gewählt 
ist, so geschieht es, weil am ı35. Oktober 1888 Hamburg und Bremen sowie einige 
preußische und oldenburgische Gebietsteile an das deutsche Zollgebiet angeschlossen 
worden sind, und weil daher die Heranziehung eines vor diesem Ereignisse liegenden 
Jahres kein richtiges Bild von dem Verkcehrszuwachse geben würde. Für das Jahr 
1885 aber den Handcelsverkehr des damaligen deutschen Zollgebiets mit demjenigen 
Hamburgs und Bremens zusammenzufassen, war einmal deswegen nicht ratsam, weil 
die Hamburger amtliche Statistik gerade für die wichtige Ausfuhr keine Wertangaben 
enthält, und weil ferner ein Teil des damaligen Hamburger und Bremer Freihafen- 
gebiets auch jetzt noch Freihafen ist, das Vergleichsbild also immerhin schief bliebe. 
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B. die Einfuhr in das Zollgebiet 
a) aus China (einschließlich Hongkong und Kiautschou) 


im Jahre 1889: 92 513 dz im Werte von.... 8 444 000 Mark, 
- - 1909: 0940481 - - - - ....  653I10000 - 
Zunahme: 847 968 dz suasss Wert: 56875 coo Mark 


= 673 v. H. vom Wert; 
b) aus Japan 


ım Jahre 188g: 34 822 dz im Werte von.... 3 400 000 Mark, 
- - 1909: 259149 - - - = a... 20228000 - 
Zunahme: 224327 dZ .......:... . Wert: 25768 000 Mark 


= 745 v. H. vom Wert; 


c) aus Britisch-Australien (einschl. Neuseeland usw.) 


im Jahre 1889: 239 675 dz im Werte von.... 34458 000 Mark, 
- - IQug: 4769507 - - - = nn 439775000 - 
Zunahme: 4529832 dZ ........... Wert: 405 317 000 Mark 


= 1176 v. H. vom Wert. 


Wir finden also im Zeitraume von 2I Jahren in der Ausfuhr nach den 
fraglichen Ländergebieten die ganz erhebliche Wertzunahme von 168 bis zu 319, 
in der Einfuhr eine solche von 673 bis zu 1 176 v. H. Ebenso weist der deutsche 
Handel mit Ceylon, für dessen Hafen Colombo die subventionierten Linien von 
großer Bedeutung sind, eine hervorragende Steigerung auf. Er ist vom Jahre 1889 
bis 1909 in der Ausfuhr von 2212gI auf 3311908 Rupien, d.i. um 1397 v. H., und in 
der Einfuhr von 821732 auf 14569901 Rupien*), d. i. um 1673 v.H. gestiegen. 
Demgegenüber hat in der Zeit von 1889 bis 1909 die gesamte Ausfuhr des 
deutschen Zollgebiets (wiederum im Spezialhandel und ohne Edelmetalle usw.) 
dem Werte nach nur um 108 und die Einfuhr um 112 v. H. zugenommen. Des- 
gleichen zeigt im einzelnen der Handel mit den meisten anderen wichtigeren 
Überseeländern eine weit geringere Steigerung. So hat sich im gleichen Zeit- 
abschnitte — wiederum dem Werte nach — die hier vornehmlich in Frage 
kommende Ausfuhr des deutschen Zollgebiets nach den Vereinigten Staaten 
von Amerika nur um 53, nach Canada um 52, nach Brasilien um 88, nach 
Chile um 104, nach Peru um 76, nach Uruguay um 74 v. H. gehoben; im Ver- 
kehr mit Venezuela ist sie sogar nicht unerheblich zurückgegangen. **) 

Aber nicht nur in bezug auf die eigentlichen Bestimmungsländer der Reichs- 
linien hat sich der deutsche Handelsverkehr ungewöhnlich entwickelt, sondern 
auch hinsichtlich einzelner Gebiete, die man als die Hinterländer der ostasiatischen 
Reichslinie bezeichnen kann. Dazu sind die großen und kleinen Sundainseln, 
die Philippinen, Molukken sowie das Königreich Siam zu rechnen, die alle nach 
und nach durch nicht subventionierte Zweiglinien des Nordd. Lloyd an das 
große Reichspostdampfernetz angeschlossen worden sind. Die Ausfuhr des 
deutschen Zollgebiets nach den erstgenannten Inselgruppen (einschließlich 
einiger anderer unwichtigen Gebiete) hat sich in der Zeit von 1889 bis 1909 um 
235, die Einfuhr von da um 831 v. H. gehoben; die Ausfuhr nach Siam um 
904 und die Einfuhr daher sogar um 6 452 v. H. 


*) Handelsarchiv 1891, II, S. 146, und 1910, II, S. 8409 ff. 

**} Eine Ausnahme machen von den wichtigeren amerikanischen Staaten nur 
Argentinien und Mexiko, deren Einfuhr aus dem deutschen Zollgebiet 1889/1909 eine 
Steigerung um 196 und 170 v. H. aufweist. — Sämtliche Ermittlungen nach der Statistik 
des Deutschen Reichs. 
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Hinsichtlich Chinas und Japans könnte als Erklärung für die unverhältn:s- 
mäßig große Steigerung des deutschen Handelsverkehrs die Tatsache in Frage 
kommen, daß sich der gesamte Außenhandel dieser beiden Länder in dem 
21-Jährigen Zeitraume von 188g bis 1909 ungleich mehr gesteigert hat als der 
anderer überseeischer Gebiete, ferner bezüglich Chinas die Pachtung des 
Kiautschougebiets durch Deutschland und bezüglich Japans der Umstand, daß 
in die ersten Jahre nach Einrichtung der subventionierten Dampferlinien (für 
Deutschland 18gc) das Zugeständnis Japans fällt, den Ausländern das Nieder- 
lassungsrecht im ganzen japanischen Reiche einzuräumen. Diesem Ein- 
wande läßt sich jedoch entgegenhalten, daß andere europäische Länder, für 
die die gleichen Voraussetzungen zutreften, bei weitem nicht eine solche 
Steigerung ihres Handelsverkehrs mit China und Japan aufzuweisen vermögen 
wie Deutschland. So hat selbst Großbritannien vom Jahre 1889 bis 1909 in der 
Ausfuhr nach China (einschließlich Hongkong) dem Werte nach nur einen Zu- 
wachs von 62 v. H. und ın der Ausfuhr nach Japan nur einen solchen von 
112 v. H. zu verzeichnen. Die Einfuhr von Japan nach Großbritannien ist im 
gleichen Zeitraum um 333 v. H. gestiegen, während die Einfuhr von China 
sogar um 4I v. H. zurückgegangen ıst.*) 

Man wird also unterschiedslos hinsichtlich aller Bestimmungsländer der beiden 
Reichslinien diesen Linien einen Einfluß auf die ungemein günstigen Zahlen der 
deutschen Handelsentwicklung nicht absprechen dürfen. Dagegen läßt sich mit 
Recht einwenden, daß die zahlenmäßig nachgewiesene Steigerung nicht durchweg 
eine tatsächliche ist, sondern zum Teil in der stetig fortschreitenden Befreiung 
des deutschen Handels von ausländischer Vermittlung zu suchen ist. Deutsche 
Waren, die früher auf ausländischen, namentlich auf englischen Schiffen nach 
China, Japan und Australien versandt wurden und vielfach als nach dem Ver- 
mittlungslande gerichtet in den Ausfuhrstatistiken erschienen, gelangen heute 
unmittelbar auf deutschen Dampfern an ihre Bestimmung. Das nämliche gilt, 
teilweise noch ım erhöhten Maße, für ostasiatische und australische Waren, die 
für Deutschland bestimmt sind. Damit ist aber das zweite Hauptziel erreicht, 
das bei Einrichtung der subventionierten Fahrten angestrebt wurde: die tun- 
lichst weitgehende Unabhängigkeit von ausländischer Verschiffung. Auf diesen 
Umstand muß u. a. die ganz ungewöhnlich hohe absolute Steigerung der australi- 
schen Einfuhr vom Jahre 1889 bis zum Jahre 1909 zurückgeführt werden, die 
über 400 Millionen Mark ausmacht. 

Inwieweit sich im einzelnen der deutsche Außenhandel mit den Bestimmungs- 
ländern der Reichslinien vom fremden Zwischengeschäfte frei gemacht hat, dafür 
nur zwei Beispiele.**) Während im Jahre 1885 nur für insgesamt 3436000 Mark 
rohe Schafwolle aus Australien ın das deutsche Zollgebiet eingeführt wurde, be- 
trug die entsprechende Einfuhr aus Großbritannien 37 305 000 Mark, aus Belgien 
46 552 000 Mark und aus den Niederlanden 2 365 000 Mark. Zweifellos rülırte 
von dieser Einfuhr aus den drei europäischen Ländern im Gesamtwerte von 
80 222 000 Mark in Wirklichkeit der größte Teil aus Australien (und daneben 
aus Südafrika) her. Denn für argentinische Schafwolle war schon damals die 
unmittelbare Einfuhr überwiegend, und die Ausfuhr im Inland erzeugter Schaf- 
wolle aus Belgien war nicht bedeutend genug, um die erwähnte hohe Ausfuhr- 
zahl zu erklären; Großbritannien und die Niederlande aber führten überhaupt 


*) Nach Statistical Abstract for the United Kingdom from ı88u to ı903 und 
1895 to 1000. 

**\ Im folgenden sind die Jahre 188; und r909 einander gegenübergestellt, weil 
es sich um Verhältnisberechnungen innerhalb der einzelnen Jahre handelt, ohne 
Rücksicht auf den Zutritt Hamburgs und Bremens zum deutschen Zollgebiet im 
Jahre 1888. 
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keine nennenswerten Mengen heimischer Schafwolle nach Deutschland aus. 
Im Jahre 1909 hat sich das Bild vollkommen geändert. Die Einfuhr an roher 
Schafwolle aus .den drei europäischen Vermittlungsländern zusammen belief 
sich nur noch auf 37 857 000 Mark, wogegen cie unmittelbare Einfuhr aus 
Australien sich auf 144122000 Mark gesteigert hatte. Während sich im Jahre 1885 
die unmittelbare Einfuhr australischer Wolle zu der Wolleinfuhr aus England, 
Belgien und den Niederlanden wie I : 15,5 verhielt, stellte sich das Verhältnis 
‚im Jahre Igog wie 3,5 :ı. Noch günstiger ist das Ergebnis hinsichtlich der 
Einfuhr von chinesischem Tee. An dieser Ware wurde unmittelbar aus 
China im Jahre 1885 nur für 36000 Mark, über England, Belgien und dic 
Niederlande dagegen für insgesamt ı 872 000 Mark in das deutsche Zollgebiet 
eingeführt. Demgegenüber betrug im Jahre 1909 der Wert der unmittelbaren 
Einfuhr an chinesischem Tee 4 721 000 Mark, während die mittelbare Einfuhr 
über die drei europäischen Länder auf 213 000 Mark zurückgegangen war. Das 
Verhältnis war im Jahre 1885 I : 52, im Jahre 1909 22:1. 

Eine Steigerung der unmittelbaren Einfuhr aus den Bestimmungsländern 
der beiden Reichslinien bei gleichzeitiger Verminderung der Einfuhr aus den 
Hauptvermittlungsländern Großbritannien, Belgien und den Niederlanden ist u.a. 
noch zu verzeichnen bei Galläpfeln, Rolıscide, Bettfedern, Häuten, Fellen, Pelz- 
waren, Borstenwaren, Bambus, Holzspangeflechten, Strohbändern, Kampfer, Talg, 
Kupfer, Zinn, Blei- und Zinkerz. Bezüglich der Ausfuhr gilt das nämliche haupt- 
sächlich für Drahtstifte, Draht, Drahtgeflechte, Nähnadeln, Papier,- Kinder- - 
spielzeug, Klaviere, Kleiderstoffe, Leibwäsche, wollene Strumpfwaren, Posa- 
mentierwaren, Indigo, Anilin und andere Tecrfarbstoffe. Die Befreiung vcm 
fremden Zwischengeschäfte war bereits im Jahre 1898 so weit vorgeschritten, 
daß ın manchen Artikeln der fremde Zwischenhandel völlig vermieden wurde, 
und in einzelnen Artikeln, z. B. chinesischem Tee, sogar eigene deutsche 
Märkte entstanden waren. Eine wie bedeutende Rolle aber dabei schon 
damals die Reichspostdampfer spielten, geht aus dem Umstande hervor, 
daß beispielsweise im Jahre 1896, in dem sich die unmittelbare Einfuhr 
chinesischen Tees in das deutsche Zollgebiet im Spezialhandel auf 2 733 000 Mark 
belief, für 2 372 ooo Mark für Deutschland bestimmter chinesischer Tee mit 
den Dampfern der subventionierten Linien befördert worden ist. 

Man kann nach den vorstehenden Ausführungen nicht umhin, den Sub- 
ventionen einen überaus günstigen Einfluß auf die Entwicklung des Handels 
mit den Bestimmungs- und Hinterländern der Reichslinien zuzuerkennen. Es 
soll keineswegs behauptet werden, daß ihnen allein die erfolgreiche Ausgestaltung 
dieses Handelsverkehrs zuzuschreiben ist. Zweifellos haben auch andere Um- 
stände, wie die steigende Aufnahmefähigkeit gerade jener Länder für Industrie- 
erzeugnisse sowie der allgemeine Aufschwung der deutschen Industrie und des 
deutschen Handels dabei mitgewirkt. Auch soll nicht verkannt werden, daß die 
subventionierten Linien selbst nur einen Teil des betreffenden Handelsverkelhhrs 
zu bewältigen vermocht haben. Unleugbar aber bleibt die regere Gestaltung 
der Handelsbeziehungen an sich, das gesteigerte Bedürfnis an umfangreicherem 
Güteraustausch und die Entwicklung des persönlichen Verkehrs zwischen den 
beteiligten deutschen und überseeischen Handelskreisen sowie nicht zuletzt der 
Übergang zu einer größeren Unabhängigkeit von ausländischer Verschiffung der 
Waren vornehmlich den Reichspostdampfern zu danken. 


II. Die Wirkungen auf den Postverkehr. 


Die Wirkungen der Reichsbeihilfen auf den deutschen Postverkehr mit 
den Bestimmungsländern der subventionierten Lloydlinien lassen sich zahlen- 
mäßig nicht nachweisen, da amtliche Feststellungen darüber, wieviel von 
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iım durch die Reichspostdampfer vermittelt wird, mit vielen Schwierigkeiten 
verknüpft sind. Das Bild aber, das man aus der allgemeinen Zunahme des 
Postverkehrs zwischen Deutschland und den Hauptbestimmungsländern der 
Reichslinien gewinnen könnte, wird hinsichtlich Ostasiens dadurch verschoben, 
daß zur Beförderung von Briefen und Postkarten dahin jetzt als weit schnellere 
Verbindung die sıbirısche Bahn benutzt wird.*) Für Japan vollends kommen 
die Reichspostdampfer überhaupt kaum mehr ın Frage, weil im Verkehr mit 
diesem Lande auch Drucksachen, Geschäftspapiere und Warenproben nur. 
noch auf Verlangen des Absenders über Suez, andernfalls über Amerika geleitet 
werden. Immerhin bleibt die ostasiatische Linie wertvoll für den Drucksachen- 
usw. Verkehr mit China sowie für den gesamten Postverkehr mit den von den 
Anschlußlinien und deren Zweiglinien berührten Gebieten, insbesondere den 
deutschen Schutzgebieten in der Südsee. 

Was Australien anlangt, so hat sich die Gesamtzahl der zwischen ihm und 
dem Reichspostgebiet**), ausgeweclhselten Postsendungen von 207 983 im Jahre 
1885 auf I 954 819 im Jahre Igog gesteigert, d. i. nahezu verzehnfacht. Dieser 
im Vergleich zu anderen Überseeländern außergewöhnliche Aufschwung kann 
zwar nicht allein der Einrichtung der Reichslinie zugeschrieben werden; man 
muß ihn vielmehr auch auf die allgemeine Verbesserung der Verkelhrsverbin- 
dungen zurückführen. Denn während im Jahre 1885 innerhalb 4 Wochen nur 
zwei englische Dampfer für die deutsch - australische Post benutzbar waren 
und die Beförderung einer Sendung von Berlin bis Adelaide ungefähr 38 bis 
39 Tage erforderte, stehen heute ım gleichen Zeitraume 6 Beförderungsgelegen- 
heiten — I deutsche, I französische und 4 englische — zur Verfügung, und 
ein Brief von Berlin nach Adelaide gebraucht mit den deutschen oder französi- 
schen Dampfern nur etwa 33, mit den englischen sogar nur 30 Tage. Zweifellos 
ist aber. an dieser allgemeinen Verbesserung der Verkehrsmittel die deutsche 
Reichslinie auch mittelbar beteiligt, insofern sie durch den gesteigerten Wett- 
bewerb befruchtend auf die günstigere Gestaltung der Verkehrsverhältnisse 
eingewirkt hat. Daneben hat sie jedenfalls ın der erstrebten Weise die deutschen 
Postverwaltungen von der ehemals vollständigen Abhängigkeit vom Auslande 
befreit. 


IV. Die Wirkungen auf die deutsche Schiffbauindustrie. 


Das erste Subventionsgesetz vom 6. April 1885 enthielt die Bestimmung, daB 
alle in die Reichslinie einzustellenden neuen Dampfer auf deutschen Werften 
gebaut sein müssen. Eine gleichartige Vorschrift ist danach in die Verträge 
mit dem Nordd. Lloyd übergegangen. Zweck der Bestimmung war, mit der 
Subventionierung einzelner Schiffahrtslinien zugleich eine Förderung der damals 
noch recht unbedeutenden heimischen Schiffbauindustrie zu verbinden. 

Zwar hatte das Zolltarifgesetz vom 15. Juli 1879 bereits die Grundlage zu 
einer besseren Entwicklung des deutschen Schiffbaues dadurch geschaffen, daß 
es die Einfuhr jeglichen Schiffibaumaterials für zollfrei erklärte. Auch hatten 
die deutschen Werften durch zahlreiche Kriegschifibauten für die deutsche 
und für fremde Marineverwaltungen bewiesen, daß sie sehr wohl Tüchtiges zu 
leisten vermochten. Nichtsdestoweniger blieb, soweit der Bau von Handels- 
schiften in Frage kam, auch zu Beginn der achtziger Jahre wie vorher die Tätig- 


*) Eine Sendung von Berlin nach Schanghai gebraucht z. B. auf dem Wege über 
Sibirien 14 bis ı;, auf dem Seewege dagegen mindestens 32 Tage. Der Unterschied 
ist bei Sendungen nach dem südlichen China natürlich geringer. 

**\ Das gesamte Reichsgebiet konnte dabei nicht zugrunde gelegt werden, weil 
die amtliche Statistik Bayerns im Jahre 1885 den Auslandverkehr noch nicht nach 
den l.ändern oder Weltteilen getrennt angibt. 
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keit der deutschen Schiffbauindustrie auf die Herstellung kleinerer Schiffe be- 
schränkt. Die Vergebung von Schiffen mit auch nur wenig über 2 000 Register- 
tonnen Bruttoraumgehalt an eine heimische Werft gehörte zu den Seltenheiten. 
Nur mit großer Mühe vermochte der Marineminister von Stosch im Jahre 1882 
die Hamburg-Amerika Linie dahin zu bestimmen, daß sie ausnahmsweise 
zwei größere Personendampfer von je rund 3 500 Registertonnen bei deutschen 
Werften, dem Stettiner »Vulkan« und der Hamburger »Reiherstiegwerft«, in 
Auftrag gab. Es blieb indes bei diesen beiden Ausnahmen. Die Listen des Ger- 
manischen Lloyd vom Jahre 1886 weisen außer diesen beiden Dampfern »Rugia« 
und »Rhätia« kein weiteres ın Deutschland gebautes Schiff von mehr als 3 000 
Registertonnen auf. Und auch von 54 in diesen Listen aufgeführten deutschen 
Schiffen zwischen 2 000 und 3 000 Registertonnen waren nur I4 Dampfer und 
2 Segelschifte, also noch nicht der dritte Teil, in Deutschland hergestellt. Alle 
größeren Handelschifie wurden nach wie vor in Großbritannien gebaut, dessen 
weltberühmte Werften den deutschen Reedern die beste Gewähr für gute Aus- 
führung und namentlich auch für pünktliche Erledigung der Aufträge boten. 
Überdies ließen die althergebrachten Geschäftsverbindungen mit englischen 
Banken den hanseatischen Reedern eine Änderung in ihren Bezugsquellen schon 
deswegen nicht ratsam erscheinen, weil sie für ihre Schiffiskäufe englische Kre- 
dite in Anspruch zu nehmen pflegten und bei der Vergebung von Aufträgen an 
deutsche Werften diese Erleichterungen entbehren mußten. 

Die Maßregel, den Nordd. Lloyd mit seinen Neubauten für die subventionierten 
Linien bedingungslos an die deutschen Werften zu verweisen, bedeutete daher 
einen äußerst wichtigen Schritt auf dem Wege der Schiffbaupolitik Deutschlands. 
Artikel 9 des ersten Subventionsvertrags schrieb für die Dampfer der ostasiatı- 
schen und der australischen Hauptlinie einen Bruttoraumgehalt von wenigstens 
3 000 Registertonnen vor, und Artikel 7 bestimmte, daß mindestens drei Dampfer 
für diese Linien sofort neu zu erbauen seien. Der Nordd. Lloyd ging 
über den vorgeschriebenen Mindestraumgehalt noch beträchtlich hinaus und 
gab alsbald drei Dampfer von durchschnittlich 4 500 Registertonnen in Bau. 
Zur ausführenden Werft wählte er die Aktiengesellschaft »Vulkan« in Stettin, 
die gerade damals größere Bestellungen der chinesischen und deutschen Re- 
gierung auf Kriegschiffe aller Art zur vollen Zufriedenheit erledigt hatte. 
Gleichzeitig gab der Lloyd, ebenfalls einer Bestimmung des Artikels 7 fol- 
gend, noch drei Dampfer von je 1800 Registertonnen für die Anschluß- 
linien bei der gleichen Werft in Auftrag, so daß sich diese mit einem Male 
vor die Aufgabe gestellt fand, in der kurzen Zeit von 18 Monaten — diese Frist 
sah der Vertrag für die Einstellung der Neubauten vor — sechs Dampfer von 
insgesamt rund IQ 000 Registertonnen fertigzustellen. Als erschwerend kam in 
Betracht, daß die Reichspostdampfer vertragsgemäß bestimmten erhöhten 
Anforderungen zu entsprechen hatten. So durften z. B. sämtliche in die Haupt- 
linien einzustellenden Dampfer in ihrer Bauart und Einrichtung, namentlich ın 
bezug auf Sicherheit, Bequemlichkeit und Komfort für die Reisenden, den auf den 
nämlichen Linien laufenden Postdampfern anderer Nationen nicht nachstehen. 
Unter anderem mußten die Schiffe durch Querschotte in so viel wasserdichte 
Abteilungen geteilt sein, daß durch das Vollaufen zweier Abteilungen das Sinken 
des Schiffes nicht herbeigeführt wurde. Ferner waren die Dampfer zur höchsten 
Klasse beim Germanischen Lloyd zu klassifizieren. Ihre Maschinen mußten 
auf der ostasiatischen Hauptlinie mindestens 12 und auf der australischen 
mindestens ııt/, Knoten Geschwindigkeit entwickeln können. 

Trotz dieser für die damalige Zeit recht hohen Anforderungen erledigte sich 
der »Vulkan« seiner neuen Aufgabe in bester Weise. Er durfte sich in technischer 
Beziehung eines vollen Erfolges rühmen. In finanzieller Hinsicht war das Ergebnis 
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für ihn allerdings weniger günstig, da er eine Unterbilanz von I®/,Millionen Mark 
beklagen mußte. Dafür hatte er aber seine Betriebseinrichtungen derart erweitert 
und so wichtige Erfahrungen gesammelt, daß er sich nunmehr befähigt fühlte, 
an die höchsten technischen Aufgaben im Handelschiffbau, an den Bau von 
Schnelldampfern, heranzugehen. Als die Hamburg-Amerika Linie im Jahre 1888, 
dem englischen Beispiele folgend, Schiffe des neuen Doppelschraubentyps mit 
18 bis 19 Knoten Geschwindigkeit ihrem Betrieb einverleiben wollte, wurde 
auf seine Bewerbung hin auch der »Vulkan« als einzige deutsche Werft neben den 
englischen Hauptwerften zur Abgabe eines Angebots aufgefordert. Und er trug 
in dem Wettbewerbe den Sieg davon. Mit der erfolgreichen Lösung dieser neuen 
großen Aufgabe ist der »Vulkan« in die Reihe der ersten Schiffbauanstalten 
der Welt und die deutsche Schiffbauindustrie ın eine ganz neue Entwicklungstufe 
eingetreten. Sie verdrängte fortan mehr und mehr die ausländischen Schiff- 
bauanstalten, so daß im Jahre Igog — abgesehen von Schiffen unter r00 Re- 
gistertonnen — nur noch 5 Seeschiffe (4 Dampfer und I Segler) von zusammen 
10588 Registertonnen für deutsche Rechnung im Auslande fertiggestellt wurden, 
gegen 86 (70 Daınpfer und I6 Segler) in Deutschland selbst gebaute Seeschiffe 
von insgesamt 203 540 Registertonnen brutto, (davon Io Dampfer von 18 738 
Registertonnen für fremde Rechnung).*) 


Neben der geschilderten mittelbaren Förderung des heimischen Schiffbaues 
darf auch die unmittelbare finanzielle Bedeutung nicht unterschätzt werden, 
die der Bau der Reichspostdampfer für die deutschen Werften gehabt hat. 
Für den Nordd. Lloyd sind bisher nicht weniger als 34 zum Reichsdienste 
bestimmte Dampfer mit einem Gesamtbruttoraumgehalte von 266 475 Re- 
gistertonnen auf deutschen Werften vom Stapel gelaufen.**) Die Summen, 
die für diese Neubauten der heimischen Schiffbauindustrie und deren Hilfs- 
industrien zugeflossen sind, beziffern sich auf ungefähr 128 Millionen Mark. 
Rechnet man dazu noch etwa 14 Millionen Mark für Umbauten***), sowie für 
größere Instandsetzungen, die vertragsgemäß gleichfalls tunlichst auf deutschen 
Werften erfolgen müssen, so ergeben sich rund 142 Millionen Mark, die infolge der 
Dampfersubventionen des Nordd. Lloyd dem deutschen Schiffbaugewerbe 
zugute gekommen sind, und die ohne diese — vorausgesetzt, daß die Linien ohne 
staatliche Unterstützung hätten eingerichtet werden können — zweifellos zum 
größten Teil in die Taschen englischer Schiffbauunternehmer geflossen wären. 
Hierbei muß betont werden, daß der Nordd. Lloyd bis zum Jahre roro über- 
haupt erst etwa I17 Millionen Mark Reichsbeihilfe bezogen hat. 


Wenngleich unbedingt anerkannt werden muß, daß die nicht subventionierten 
großen Reedereien, an ihrer’ Spitze die Hamburg-Amerika Linie und der Nordd. 
Lloyd außerhalb des Bereichs seiner subventionierten Unternehmungen, durch 
Weitblick und Tatkraft zu der großartigen Entwicklung des deutschen Schiff- 
baues außerordentlich beigetragen haben, so bleibt doch als unverkennbare 
Tatsache bestehen, daß der Anstoß zu der gewaltigen Hebung dieses 
Industriezweigs neben den Bauten der Kriegsmarine den Reichspost- 
dampfern zu danken ist. 


*) Nauticus 1910, S. 645. 
**) Einschließlich zweier im Auftrage der Hamburg-Amerika Linie in den Jahren 
1809 und 1900 für den Reichspostdampferdienst gebauten Dampfer. 

***) Bis 1895 hat der Norddeutsche Lloyd hierfür 9 778 ızo Mark verausgabt (siehe 
Buch des Verfassers, S. 165). Für die Folgezeit war Genaues nur für einige Jahre aus 
den Betriebsberichten des Lloyd zu ermitteln; danach sind für die übrigen Jahre die 
Beträge veranschlagt worden. 
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V. Die finanzielle Wirkung der Subventionen 
auf die beteiligte Reederei. 


Die Reichsbeihilfe sollte eine Entschädigung für die übernommenen Ver- 
bindlichkeiten*) und die dem Unternehmer daraus erwachsenden Mehraus- 
gaben bilden. Sie durfte aber keineswegs dazu dienen, etwa dem Unternehmer 
oder seinen Aktionären ungewöhnlich hohe Überschüsse in den Schoß zu 
werfen. 

Dieser Auffassung trug das erste Subventionsgesetz mit den Worten Rech- 
nung, daß die Reichsregierung dem Unternehmer, wenn ihm aus dem Betriebe 
der subventionierten Fahrten dauernd größere Gewinne erwüchsen, größere 
Leistungen auferlegen oder die Subventionsumme kürzen könne. Dazu ge- 
hörte vor allem ein genauer Überblick über die Betriebsergebnisse des 
Reichspostdampfer-Unternehmens, das ja nur einen Teil des großen Betriebs 
des.Nordd. Lloyd bildete. Artikel 26 des Subventionsvertrags vom 3./4. Juli 1885 
schrieb zu diesem Zwecke dem Lloyd die Führung einer Sonderrechnung über 
die Schiffe der subventionierten Linien vor und bestimmte zugleich im einzelnen 
die Ausgabeposten, die den Einnahmen gegenüberzustellen wären. Ergab sich 
aus der Sonderrechnung nach Ablauf der ersten fünf Vertragsjahre ein jährlicher 
Überschuß von mehr als 5 v. H. des Buchwerts der Reichspostdampfer, so sollte 
der Unternehmer für die Folgezeit auf Verlangen des Reichskanzlers verpflichtet 
sein, bis zur Höhe der Hälfte des Überschusses weitere Leistungen zur Durch- 
führung der mit der Subventionierung verfolgten Zwecke zu übernehmen 
oder aber die Hälfte des Überschusses an die Reichskasse zu erstatten. Wenn 
eine derartige Verpflichtung erst vom sechsten Vertragsjahr ab vorgesehen war, so 
hatte man sich dazu wohl durch die Erwägung bestimmen lassen, daß für die 
ersten fünf Betriebsjahre auf solche Überschüsse überhaupt nicht zu rechnen sei. 


Der zur Zeit geltende Vertrag vom - en 1898 enthält ähnliche 


12. September 
Bestimmungen über die Rechnungslegung und die Verwendung etwaiger Über- 
schüsse wie sein Vorgänger. Indes weist er folgende wichtigen Abweichungen auf. 
Erstens nimmt das Reich an einem Mehrüberschusse nur noch teil, soweit 
nicht in den beiden voraufgegangenen Jahren der dem Unternehmer verbliebene 
Überschuß weniger als jährlich 5 v. H. des Buchwerts der Schiffe betragen 
hat. Im letzten Falle ist zunächst der Minderbetrag aus dem Überschusse 
des abgelaufenen Jahres zu decken. Es muß als billig anerkannt’ werden, daß 
eine Kürzung des Mehrüberschusses unterbleibt, wenn in den beiden voran- 
gegangenen Jahren der als normal angenommene Gewinn von 5 v. H. des Buch- 
werts der Dampfer nicht erreicht worden ist. Zweitens soll der Unternehmer 
zu erhöhten Leistungen nicht mehr bis zur Hälfte des jeweiligen Jahres-Mehr- 
überschusses, sondern bis zur Höhe des dem Reiche im Durchschnitt der letzten 


*) Diese sind ın der Hauptsache folgende: Anlaufen bestimmter Häfen, Einhalten 
eines bestimmten Fahrplans und einer festgesetzten Mindestgeschwindigkeit, Einsteliung 
von Dampfern eines bestimmten Mindestraumgehalts, die auf deutschen Werften und 
nach gewissen Bedingungen gebaut sein müssen, Verpflichtung zur Verwendung 
deutscher Kohle, soweit sie in deutschen, niederländischen und belgischen Häfen ein- 
genommen wird, freie Beförderung einschl. Übernahme und Übergabe der Post, Haf- 
tung dafür, Verpflichtung zur Bevorzugung deutscher Frachten bei gleichzeitiger An- 
meldung mit ausländischen usw., Verpflichtung, nur vom Reichskanzler genehmigte 
Tarife anzuwenden und eine Tarifermäßigung von 20 v.H. bei der dienstlichen Be- 
förderung von Beamten, Offizieren und Ablösungsmannschaften der Marine usw. zu 
gewähren. 
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3 Jahre zugeflossenen Gewinnanteils angehalten werden können. Diese Be- 
stimmung reiht sich logisch der vorigen Änderung an. Sie schließt die Mög- 
lichkeit aus, daß im Falle eines augenblicklich günstigen Jahresergebnisses nach 
einem oder mehreren mageren Jahren der Unternehmer zu Mehrleistungen 
herangezogen wird, die einzig und allein dem letztjährigen günstigen Betriebs- 
ergebnis entsprechen. Als Ausgleich dafür ist aber bestimmt, daß die Reichs- 
regierung auch nach einem ohne Mehrüberschuß abschließenden Jahre nötigen- 
falls erhöhte Leistungen vom Unternehmer verlangen darf, wenn in einem der 
beiden vorangegangenen Jahre Mehrüberschüsse erzielt worden sind. 

Was ım einzelnen die finanzielle Wirkung der Reichsbeihilfe auf den Nordd. 
Lloyd betrifit, so standen genaue Angaben nur für die Zeit von 1886 bis 1896 
zur Verfügung.*) 

Danach ist im Jahre 1894 überhaupt zum ersten Male ein Gewinn hervor- 
getreten. Er machte indes nur I,; v. H. des Buchwerts der Reichspostdampfer 
«aus. Im Jahre 1895 stieg er auf 2,ı und ISg6 auf 4 v. H. Ein Mehrüberschuß 
über 5 v. H. des festgelegten Kapitals ist also bis dahin nie zu verzeichnen 
gewesen. Dagegen belief sich der Gesamtverlust in dem etwa zehnjährigen 
Zeitraum auf nicht weniger als 5 258558 Mark. Er hätte, wenn die Fahrten 
ohne staatliche Beihilfe ausgeführt worden wären, rund 49'!/, Millionen Mark 
ausgemacht. 

Für die folgenden 3 Jahre (1897 bis 18909) ist noch auf Grund der Jahres- 
berichte des Lloyd eine einigermaßen sichere Berechnung der Finanzergebnisse 
des Reichspostdampfer-Unternehmens möglich.**), Sie ergibt für das Jahr 1898 
den mäßigen Gewinn von 626 768 Mark gleich 2,; v. H. des Buchwerts der 
Dampfer. Die Jahre 1897 und 1899 weisen höhere Gewinne auf (I 47I 303 und 
I 168 395 Mark), die mit 5,» und 5,; v. H. sogar zum ersten Male den Satz von 
5 v. H. des Buchwerts der Reichspostdampfer um ein geringes übersteigen. 
Ohne Reichsbeihilfe hätte sich dagegen ein Verlust von annähernd 9!/, Millionen 
Mark für den Lloyd ergeben.**) 

Für die Folgezeit lassen sich genaue Berechnungen nicht mehr anstellen, 
weil die Jahresberichte des Lloyd über die subventionierten Linien nur noch eine 
einzige Zahl (Betriebsüberschüsse der Reisen der Reichspostdampfer einschließ- 
lich Zuschuß des Reichs) enthalten und der Lloyd es grundsätzlich ablehnt, 
Privatpersonen weitere Angaben zugänglich zu machen. Man kann jedoch schon 
aus diesen Zahlen mit Bestimmtheit schließen, daß das Unternehmen in den 
folgenden Jahren überhaupt keine oder nur vereinzelt geringe Gewinne abge- 
worfen hat. Zu bemerken ist, daß von den Betriebsüberschüssen, wie sie in den 
Jahresberichten des Lloyd erscheinen, zur Bildung des vertragsgemäß gültigen 
Finanzergebnisses noch die Abschreibungen vom Anschaffungsw erte der Reichs- 
postdampfer und deren Ausrüstung, die Generalunkosten sowie die Überweisungen 
auf den Reserve- und Erneuerungsfonds abzuziehen sind. Während die Brutto- 
betriebsüberschüsse nach dem Jahresberichte für 1899 noch 3 727 480 Mark 
betrugen, gehen sie Igoo plötzlich auf 2 082 359, IgoI weiter auf I 802 046 
und Igo2 sogar auf 980 079 Mark zurück. Sie erheben sich dann wieder auf 
1109 949 Mark im Jahre 1903 und auf 2807784 Mark im Jahre 1904, um 
1905 mit 4 277 716 Mark den Stand des Jahres 1899 ein wenig zu überschreiten. 
1906 fallen sie wieder auf 2 868 545, Igoy weiter auf 2 024 203 Mark, um 1908 
wieder auf 27010969, 1909 auf 4181969 und Igıo auf 5282537 Mark zu 
steigen. 

*) Aktenstück Nr. 103, Drucks. d. Reichstags 1897/98 (Anl. VD, und S. 112 des 


Buches des Verfassers. 
**) Näheres S. 114 a.a. O. 
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Diese wechselvolle Gestaltung der Finanzergebnisse war zunächst eine 
Folge des erweiterten Unternehmens: die Verdoppelung der ostasiatischen 
Fahrten und die Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit auf beiden Hauptlinien 
brachten eine so bedeutende Vermehrung der Betriebsausgaben mit sich, daß 
die Steigerung der Einnahmen trotz Erhöhung der Reichsbeihilfe mit ihnen 
nicht gleichen Schritt halten konnte. Der Rückgang im Jahre 1906 ist auf außer- 
gewöhnlich umfangreiche Instandsetzungen von Reichspostdampfern zurück- 
zuführen, das ungünstige Ergebnis der Jahre 1907 und 1908 aber auf den all- 
gemeinen wirtschaftlichen Niedergang sowie auf hohe Kohlenpreise und stei- 
gende Arbeitslöhne. Veranschlagt man die Abschreibungen auf die Reichs- 
postdampfer, die Generalunkosten und die Überweisungen, die 1898 und 1899 
annähernd je 2 600 ooo Mark*) betrugen und durch die am 1. Oktober 1899 ein- 
getretene Verdoppelung der ostasiatischen Fahrten sowie die dadurch bedingte 
Vermehrung des Dampferparks naturgemäß bedeutend gewachsen sind, für 
die Jahre 1900 bis 1907 auf 31/, und für die drei letzten Betriebsjahre wegen der 
Fahrtenverm:hrung der Anschlußlinien auf 4 Millionen Mark, so ergibt sich für 
den ganzen Zeitraum I9oo bis IgIo ein Verlust von nahezu Io Millionen Mark. 
Ohne: Reichsbeihilfe hätte er rund 63 Millionen Mark betragen. Rechnet man 
dazu noch die oben erwähnten 491/, Millionen Mark für die Jahre 1886 bis 1896 
und g9!/, Millionen Mark für die Zeit von 1897 bis 1899, so ergeben sich rund 
ı22 Millionen Mark, die der Lloyd an Verlust zu beklagen gehabt hätte, wenn 
er ohne staatliche Beihilfe die regelmäßigen Dampferverbindungen nach Ost- 
asien und Australien hätte ausführen wollen. Diese Zahl bietet einen schlagenden 
B:weis dafür, wie unbedingt notwendig das Eingreifen des Reichs gewesen ist. 
Derartige Verluste hätte selbst ein so gut gesichertes Weltunternehmen wie der 
Norddeutsche Lloyd kaum zu ertragen vermocht. Es ist schon erheblich genug, 
daß er während des nunmehr 23-jährigen Bestehens der Reichspostdampferlinien 
rund 12 Millionen Mark**), Verluste an dem Unternehmen erlitten hat. Sollten 
sich die Finanzergebnisse der Reichslinien in dem noch bevorstehenden drei- 
jährigen Zeitraum: des gegenwärtigen Vertragsverhältnisses dauernd so günstig 
wie im Jahre IgIo gestalten, so wird das dem Lloyd um so mehr zu gönnen sein, 
als er durch das selbständige Betreiben zahlreicher Dampferlinien im indisch- 
chinesischen Küstengebiet***) aus eigener Kraft viel zur Hebung des Verkehrs 
auf den subventionierten Linien beigetragen hat. Dafür, daß seine Gewinne 
niemals unberechtigt hoch werden, ist durch die Vertragsbedingungen ausreichend 
gesorgt. 

VI. Schlußbetrachtung. 


Überblickt man noch einmal das behandelte Gebiet, so gelangt man zu dem 
Ergebnisse, daß die Reichsbeihilfen notwendig waren und nicht zu hoch be- 
messen sind. Die erzielten wirtschaftlichen Erfolge aber haben den gehegten 
Erwartungen entsprochen: der deutsche Handel und die deutsche Industrie 
sind durch die subventionierten Dampferlinien wirksam gefördert worden, die 
angestrebte Befreiung des deutschen Überseehandels von ausländischer Vermitt- 
lung ist im weiten Maße erreicht, der heimische Schiffbau hat einen be- 
deutsamen Antrieb und eine wesentliche unmittelbare Unterstützung erfahren, 
auf postalischem Gebiet ist eine Vermehrung der Beförderungsgelegenheiten 


*) Vgl. S. 114, Sp. 7 a.a.O. 
**) 5258558 Mark in den Jahren ı886 bis 1896 + rund 10000000 Mark ı900 
bis ıgıo, davon ab 3 266 466 Mark Gesamtgewinn in den Jahren ı897 bis 1899. 


”**) 12 regelmäßige Linien, für die 43 Dampfer mit einem Gesamt-Bruttoraum- 
gehalte von 69616 R.T. unterhalten werden. 
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und eine größere Unabhängigkeit von fremden Schiffen erzielt worden. Erwähnt 
sei außerdem noch die volkswirtschaftlich nicht unwesentliche Vertragsbe- 
stimmung, daß der Kohlenbedarf für die Reichspostdampfer, soweit er in deut- 
schen, niederländischen oder belgischen Häfen eingenommen wird, ausschließ- 
lich durch deutsches Erzeugnis gedeckt, und daß in den nämlichen Häfen 
der Proviant tunlichst aus deutschen Quellen bezogen werden muß. Gar nicht 
meßbar sind schließlich die ıdeellen Erfolge, die in Gestalt einer Hebung des 
Ansehens des deutschen Namens und einer Stärkung des Selbstbewußtseins 
der im Auslande lebenden Deutschen überall da eintreten, wo sich die Reichs- 
flagge am Heck stolzer Reichspostdampfer in fernen Gewässern zeigt. Letzten 
Endes kann man es als erwiesen ansehen, daß der durch die Subventionen er- 
zielte Nutzen die gebrachten Opfer durchaus aufwiegt. 


Dabei ist immer zu berücksichtigen, wie bescheiden im Verhältnis zu den 
gleichartigen Ausgaben anderer Staaten die aufgewandten Mittel sind. Ein- 
schließlich I 350 000 Mark für die subventionierten Linien der deutschen Ost- 
afrıka-Linie und einiger geringeren Beihilfen für die Unterhaltung einzelner 
unwichtigeren Linien, wie z.B. der der Jaluit-Gesellschaft zwischen Sydney und 
Hongkong über die Karolinen, Marianen und Marshall-Inseln, zahlt das Deutsche 
Reich nur rund 8 Millionen Mark an Seeschifiahrtsubventionen. Dem stehen 


gegenüber*) 
in Rußland „rs 3s0e.00080 eeii .. rund II 000 000 Mark, 
= SPAnlien: 2 Nessie - 15 500 000 - 
=: Jtaben rasen - 16 000 000 - 
- Österreich-Ungarn.............. - 20000000 - 
= Japan ass ee - 28 500 0o00 - 
- Großbritannien ......2ccc222... - 34 000 00 - 
- Frankreich #4=.u..uu40 25408208. - 53 000000 - 


Dabei handelt es sich, namentlich bei Frankreich, Italien, Österreich und 
Japan, zum Teil um hohe allgemeine Unterstützungen der gesamten heimischen 
Seeschiffahrt in Form von Schiffbau-, Ausrüstungs- und Schiffahrtprämien, 
die nach dem Raumgehalte, den Maschinen, Kesseln und Apparaten der neu ein- 
gestellten Schiffe oder — bei den Fahrtprämien — nach der durchlaufenen 
Meilenzahl bemessen werden. Wenn für die Fahrtprämien auch meistens gewisse 
Gegenleistungen der Reedereien, wie die Verpflichtung zur unentgeltlichen Beför- 
derung der Post, beansprucht werden, so stehen diese doch nicht entfernt im 
richtigen Verhältnisse zu den hohen Subventionen. Vielmehr kann man be- 
haupten, daß das Seeschiffahrts- Unterstützungswesen in der letzten Zeit geradezu 
in einen ungesunden Wettbewerb der größeren Seestaaten ausartet. Deutschland 
braucht sich, was die Seeschiffahrt im allgemeinen anlangt, dank der kraftvollen 
freien Entwicklung seines Schiffahrtgewerbes daran nicht zu beteiligen, kann 
sich aber doch auf einzelnen Linien, wo die Verhältnisse ganz besonders un- 
günstig für die Reedereien liegen, einer gewissen Unterstützungspflicht nicht 
ganz entziehen. 


*, Nach Huldermann: Die Subventionen der ausländischen Handelsflotten und 
ihre Bedeutung für die Entwicklung der Seeschiffahrt, Berlin 1909. 
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Stiftung „Töchterhort“ für verwaiste Töchter 
von Reiehs-Post- und Telegraphenbeamten. 


Der Verwaltungsbericht der unter dem Schutze Ihrer Majestät der Kaiserin 
und Königin stehenden Stiftung »Töchterhort« für verwaiste Töchter von 
Reichs-Post- und Telegraphenbeamten ist vor kurzem erschienen. Die Stif- 
tung kann auf ein 20-jähriges Bestehen zurückblicken. Ihr anfängliches 
Grundvermögen von I09 089 Mark hat sich bis zum Ablaufe des Geschäfts- 
jahrs Igıo auf I 621 64I Mark (einschließlich eines Bestandes von 43 670 Mark 
bei den Bezirksausschüssen) erhöht; der Unterbeamtenanteil beträgt über 
500 000 Mark. 

An der ersten Sammlung von Beiträgen im zweiten Halbjahr 1890 haben 
sich .57 852 Angehörige der Reichs-Post- und Telegraphenverwaltung beteiligt, 
und zwar 22286 Beamte mit 72758 Mark und 35 566 Unterbeamte mit 
36 331 Mark. Die Zahl der Mitglieder, von denen laufende Beiträge gespendet 
werden, hat sich seitdem auf 130 982 erhöht (54 410 Beamte und 76 572 Unter- 
beamte). An laufenden Beiträgen sind bis Ende 1910 2 600 454 Mark, an ein- 
maligen Beiträgen 296003 Mark und an besonderen Zuwendungen 115899 Mark 
aufgekommen, so daß die Gesamteinnahme 3 012 356 Mark beträgt. 

Dieser Einnahme entsprechend hat die Stiftungsverwaltung eine wirksame 
helfende Tätigkeit entfalten können. Bis Ende Igro wurden laufende Unter- 
stützungen mit 520030 Mark und 36089 einmalige Unterstützungen mit 
I 385 971r Mark gewährt, zusammen also I 906 oor Mark, wovon g6I 344 Mark 
auf Unterbeamtenwaisen. entfallen. 

Was die Ergebnisse des Geschäftsjahrs IgIO betrifft, so hat allen be- 
rechtigten Unterstützungsgesuchen, wenn auch zum Teil nur mit mäßigen 
Beträgen, entsprochen werden können. 


Die baren Einnahmen des Töchterhorts haben betragen 


mithin 1910 
1910 19 
= mehr wenigeı 


Mark | Pf. $ Mark ! Pf. | Mark Pf. | Mark Pf. 


— pe SSı2 2 


a) an laufenden Beiträgen ....... 194.056, 83 
b) an einmaligen Spenden ....... 13 370° 60 — .— | 11483) 50 
c) an besonderen Zuwendungen.. | 10418) 6 4095 92 — — 
Spenden zusammen. ... |217845| 49 4.095. 92 | 20295! 52 
d) an. Zinsen sau. 62 128) 64 6 365. 49] — | — 
e) dazu die Kursgewinne ........ 306, 50 300 50| — | ar 
im ganzen.... 280 280 63 |289 808 24 | 10767 gı | 20 295 52 
RS = DS ne U SS 
9 527! v1. 
Hiernach ist bedauerlicherweise — zum ersten Male seit dem Bestehen 
des Töchterhorts — in den laufenden Beiträgen ein Rückgang gegen 


das Vorjahr eingetreten. Der Hauptausschuß hat zu dem jahrelang im 
steigenden Maße bewährten Wohltätigkeitsinne der Berufsgenossen das Ver- 
trauen, daß dieser Rückgang eine vereinzelte Erscheinung bleiben wird. Im 
Hinblick auf die segensreiche Tätigkeit der Stiftung erscheint es undenkbar, 
daß ein Teil der bisherigen Freunde der guten und reinen Sache des Töchter- 
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horts dauernd abtrünnig geworden ist. Denn so bedeutend auch die Zu- 
wendungen in ihrer Gesamtheit erscheinen: die Zahl der hilfsbedürftigen ver- 
waisten Töchter ist zu groß, die Notlage vieler von ihnen zu drückend, als 
daß nicht eine wesentliche Erhöhung der Unterstützungstätigkeit ein Ziel 
wäre »aufs innigste zu wünschen«. 

An den laufenden Spenden waren 54 4Io Beamte, d.s. 56,9 v. H., mit 
104 279 Mark und 76 572 Unterbeamte, d.s. 61,, v. H., mit 89 777 Mark be- 
teiligt. Der monatliche Gesamtdurchschnittsatz der Einzelleistungen stellt 
sich bei den Beamten auf 16 Pf., bei den Unterbeamten auf 9,, Pf. (im Vor- 
jahre ı6 Pf. und 9,; Pf.) Von der Gesamtzahl der Reichs-Post-, Telegraphen- 
und Fernsprechanstalten (ohne Hilfstellen) waren im Jahre ıgıo mit laufenden 
Beiträgen beteiligt 88,, v. H. gegen 88,: v. H. im Vorjahre. In fünf Be- 
zirken sind laufende Beiträge von allen Ämtern und Agenturen eingegangen. 
Hervorzuheben ist die große ÖOpferfreudigkeit der Amtsgenossen in Deutsch- 
Südwestafrika, deren Spenden im Jahre ıgıo 818 Mark betragen haben, 
60 v. H. mehr als im vorigen Jahre. 

Außer den 13 370 Mark an einmaligen Spenden sind an »besonderen 
Zuwendungen« 10418 Mark nachgewiesen, die erkennen lassen, daß des 
Töchterhorts wiederum bei den verschiedensten Anlässen, sowohl von Be- 
rufskreisen als auch von freundlichen Gönnern gedacht worden ist. 


Die Gesamteinnahme an Beiträgen usw. seit 1890 bis Ende IgIo 
ergibt sich aus nachstehender Übersicht. 


Laufende Einmalige | Besondere 

Beiträ Beiträ Zu- Zusammen 
bii e wendungen 

Mark ' Pf. Mark `: Pf. Mark , Pf. 


} 


Bis Ende 1891, einschl. des 


~- 


| 
Kapitalgrundstocks .. 45 812| 98 | 124 790 | 77 — 170 603: 75 
RAD ent 1802. 24.003 24 254: 40 13 137 | 32 _ 7391, 72 
eok PEE 5455; I 4130 | 35 5 836 | 27 95421 63 
- ISA er 87 919! 53 5406 | — 7107 | 53 100493 6 
- 1895 ee 92 307, 52 4268 | 92 3923| 8 100.499; 52 

| j 

- 1896.22... 96 428 36 4975 6 7664 | 281 ı09 068 27 
- 1807 0a 99 180 64 6 336 cë 3 638 | 94 109 156! 24 
- 1898. ...... 101 710 ; 5331 64 4 136 | 20 111 178 22 
- 1899. . 2...» 106 281 6731 -49 3319; 2 116 332] 40 
- 1900.. ..... 113 277| 66 5 A 11 4987 | 41 124.252| 18 
Š OOT rispa i23 420 54 6 993 | 53 6314 | 8ı 136 728, 88 
- 1902. ...... 135 874; 31 6940 29 9838 | 83 | 152 653 43 
- 1903. e.e.. | 146 628| 42 991 : 45 4746 | 35 17s os 22 
- 1904$... .. is 155 704 17 314 : 87 11787 | 85 89 
- 1005 serate 107 560. 23 8072 1064 9935 | 25 55 568 12 
5 1000: 54.2: 182 089 82 14612 42 3 44 203 491| 68 
g 1908 eh 10105 79 13 068 89 2 894 | 71 979, 39 
= 1908... ..... 10628 | 3 6238 | 94 215474 52 
= 1909. ...... 24854 |, 10 6322 | 14 | 234045 9 
- I Lo PEES 194056 217845 49 


5 13 370 60 een 6 


In 20!/, Jahren.... ziada 55 3 012 356 70 


411902 Æ 15 Pf. 
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Unterstützungen sind im Jahre roro in 32499 Fällen im Gesamtbetrage 
von 175 342 Mark — gegen 175 831 Mark im Jahre Igog — gezahlt worden, 
davon 2954 einmalige im Betrage von 120 817 Mark, von denen 92 9ıg Mark 
die Bezirksausschüsse selbständig bewilligt haben. Für die Unterbringung 
kränklicher Kinder in Sommerpflege ist ein Beitrag von 9 304 Mark (gegen 
8889 Mark im Vorjahre) gewährt worden. 

Der Hauptaufgabe des Töchterhorts: erwerbsunfähigen, mittellosen Waisen 
im vorgerückten Lebensalter eine Stütze zu sein und ihnen den Kampf ums 
Dasein nach Möglichkeit zu erleichtern, ist unverminderte Aufmerksamkeit 
geschenkt worden. Ebenso hat sich die Stiftungsverwaltung angelegen sein 
lassen, überall da helfend einzugreifen, wo es sich um die Ausbildung ver- 
waister Töchter für eine Erwerbstätigkeit handelte, die ihnen ihr weiteres 
Fortkommen erleichtern oder ermöglichen soll. 


Die Ausgabe an laufenden Unterstützungen hat im Berichtsjahre 
54 525 Mark betragen, gegen 51 230 Mark im Jahre 1909. 


Von den im Jahre Igro insgesamt gezahlten Unterstützungen entfielen: 


auf Beamtenwaisen auf Unterbeamtenwaisen 
einmalige... 1038 mit 49.057 Mark, 1916 mit 71760 Mark, 
laufende .... 188 - 34610 - 157 - IQ9I5 - 
zusammen .. 1226 mit 83 667 Mark, 2073 mit 91675 Mark. 


Es hat also, wie bisher ohne Ausnahme, auch im Jahre ıgıo eine be- 
sondere Berücksichtigung der Unterbeamtentöchter — über das im § 5 der 
Satzungen Gewährleistete weit hinaus — stattgefunden. Denn nach dem An- 
teile der Unterbeamten an den Spenden usw. wären auf sie nur 84 38ı Mark 
entfallen; es sind somit aus Mitteln, die satzungsgemäß nicht ausschließlich 
für Unterbeamtentöchter bestimmt sind, noch 7 294 Mark zugeschossen worden. 
Die derart bis Ende IgIo gewährten Zuschüsse zugunsten von Unterbeamten- 
waisen überschreiten die Summe von II4 300 Mark. 


Durch die im Jahre ıgıo gezahlten laufenden Unterstützungen mit 
54 525 Mark und die 120 817 Mark an einmaligen Unterstützungen, im ganzen 
175 342 Mark, haben die bis Ende ıgıo aus Töchterhortmitteln insgesamt 
gewährten Unterstützungsbeträge die Höhe von 1906 001 Mark erreicht. 
Davon sind an Unterbeamtenwaisen gelangt 961 344 Mark, d.s. 50,+ v. H., 
während z. B. der Anteil der Unterbeamten am Kapitalvermögen nur 31,59 v. H. 
ausmacht. 

Über die Vermehrung des Kapitalvermögens in den einzelnen Jahren 
seit I890 bis auf den Stand von Ende Igıo gibt die nachstehende Übersicht 
Auskunft. 


Mark Pt. 
Kapitalgrundstock (gesammelt bis 20. Oktober 1890)................ 109089 28 
Mark Pf. 

bis Ende 1892 Zugang 117792 17, mithin Kapital Ende 1892 226881 45 
- =- 1803 - 62 267 91 - - - 1893 289 149 30 
- =- ı189g4 -~ 59269 16 - - - 1894 348418 52 
- =- 1895 - ©4065; 69 - - - 1895 412484 21 
- =- 1896 - 59896 3 - - - 1896 472380 6o 
a 2 i 55 389 5 z = - 1807 527770 18 
- =- - 53 157 6ı z F - 1898 580927 79 
- ~ 1899 - 55446 78 - - 1809 630374 57 
- = 190 ž - 02 528 32 - - - 1000 0608902 89 
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Mark Pf. Mark Pt. 
bis Ende 1901 Zugang 04958 sg, mithin Kapital Ende ın0ı 763861 48 
= = 102 s 74973 43 š x - 1902 838834 gı 
= = 40 - 70735 00 > E =" -1003 915570 51 
- - 1004 - S0 227 71 - - - 1004 1001798 22 
- =- 1905 - 30.248 41 - - - 1905 1088046 63 
- =- 1006 - 93 200 31 - - - 1006 1181312 94 
ao oS woor s gb 122 73 s = - 1907 1277435 67 
- =- 1908 - 95137 19° - - - 1008 1372572 86 
- =- 1009 á - 109691 — =- - - 19009 1482203 86 
- - 1010 - 905707 19 - - - I91O 1577971 5. 


Die Verwaltungskosten (3603 Mark == I,:, v. H. der Einnahme) haben 
sich gegen das Vorjahr um 455 Mark, und zwar beim Hauptausschuß um 
120 Mark, bei den Bezirksausschüssen um 3II Mark und bei den Vertrauens- 
männern um 24 Mark erhöht, was bei aller Sparsamkeit nicht zu vermeiden 
war, obwohl alle Mitglieder der Verwaltungsorganisation die Geschäfte ehren- 
amtlich, also unentgeltlich, versehen. 

Die Ergebnisse des Töchterhorts in den 20 Jahren seines Bestehens liefern 
einen erfreulichen Beweis für die Opferwilligkeit und den Wohltätigkeitsinn 
der Beamtenschaft. Der Hauptausschuß hegt die zuversichtliche Hoffnung, 
daß die Kollegen in ihrem Mitleid und ihrer Fürsorge für die armen, hilfs- 
bedürftigen Töchter verstorbener Berufsgenossen nicht erlahmen werden, und 
daß die Stiftung frühere Freunde zurück- und neue hinzugewinnen werde. 


LITERATUR. 


Die Kabel des Weltverkehrs von Dr. Max Roscher, Ober-Post- 
praktikant. Verlag von Puttkammer & Mühlbrecht, Berlin W. 56. 
240 Seiten. Geh. 6 Mark 6o Pf., geb. 8 Mark. 


Vor kurzem hatten wir Gelegenheit zur Besprechung eines die Untersee- 
kabel vom technisch-wirtschaftlichen Standpunkte behandelnden Werkes *), 
heute haben wir in der oben bezeichneten Veröffentlichung ein Buch anzu- 
kündigen, das, an rein wissenschaftliche Gesichtspunkte anknüpfend, den 
Gegenstand in volkswirtschaftlicher Hinsicht darstellt. Seekabelfragen kehren 
neuerdings ziemlich häufig in der Literatur und Tagespresse wieder. Das 
allgemeine Interesse hat sich ihnen zugewandt, da sie mit einem Teile der 
Gegenwartsfragen der Weltpolitik innig zusammenhängen und für die Ver- 
knüpfung der Fäden der Nationalwirtschaft in das Netz der Weltwirtschaft 
von grundlegender Bedeutung sind. 

Auf theoretischer Grundlage, wie sie ähnlich Sax in seinem bekannten 
Handbuch über die Verkehrsmittel angewandt hat, wird zunächst ein Umriß 
für die wirtschaftliche Struktur des Seekabelwesens in breiten Linien gezeich- 
net: der Kapitalfaktor, bei dem das stehende Kapital gegenüber dem um- 
laufenden vorherrscht, das Streben zum Monopol und zur Zentralisation, der 
Unterschied der sog. geometrischen von der ökonomischen Geraden, als welche 
Sax die kürzeste, anderseits die für den Verkehr vorteilhafteste Verbindung 
zwischen zwei Punkten bezeichnet, der Einfluß der Verkehrsdichte auf die 
Kosten u. a. erfahren eingehende Berücksichtigung. Die Beziehungen zur 
Dampfschiffahrt, zur Landtelegraphie und zum Fernsprechwesen schließen . 
diesen ersten Abschnitt ab. 


*} Archiv 1910, S. 201. 
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Der zweite umfaßt die technischen Grundlagen: Herkunft und Preise der 
Rohstoffe, die Wahl der Landungspunkte und des Weges sowie die Verlegung, 
die Anlage-, Unterhaltungs- und Betriebskosten; der dritte bringt einen ziem- 
lich ausgedehnten geschichtlichen Abriß. 


Der folgende Abschnitt befaßt sich mit den Wirkungen der Seekabel auf 
das Wirtschafts- und gesamte Kulturleben. Es wird ihr Anteil an der Ver- 
billigung der Rohstoffe und der wohlfeileren Gestaltung des Reedereigeschäfts 
geschildert, die preissenkend auf die Gütererzeugung wirken und diese be- 
leben. Dem Güterverbrauche kommen die durch die Seekabel ermöglichte 
Weltmarktpreisbildung und ihre Stetigkeit, die vielseitigere Bedarfsversorgung 
und die bei dem verringerten Risiko und der vervollkommneten Technik des 
Handels (Terminhandel nach Standards usw.) eintretende Preisermäßigung zu- 
gute, wobei die Presse durch die laufende Veröffentlichung der auf dem Kabel- 
wege erhaltenen Marktberichte mitwirkt. In geistiger, sittlicher und politischer 
Beziehung werden die Völker einander näher gebracht. Besondere Kapitel 
sind dem spanisch-amerikanischen Kriege als a war of coal and cables und 
der strategischen Bedeutung der Kabel als Stützpunkte für die Schlagfertig- 
keit der Flotte gewidmet. | 


Der letzte Abschnitt, die Organisation des Seckabelwesens, bespricht zu- 
nächst die viel erörterte Streitfrage, ob Staats- oder Privatbesitz vorzuziehen 
ist. Die Tatsachen haben dahin entschieden, daß sich jener auf die kurzen 
Seekabel zwischen zwei durch Binnenmeere oder schmale Meeresarme ge- 
trennte Länder und allenfalls auf Verbindungen nach den Schutzgebieten 
beschränkt, während die großen internationalen Linien der privaten Tätigkeit 
überlassen bleiben. Bei der Bedeutung der Seekabel für Friedens- und Kriegs- 
zeiten kann aber der Staat die Kabelunternehmung sich nicht selbst über- 
lassen, vielmehr muß er sich eine weitgehende Einwirkung sichern. Zu 
unterscheiden ist dabei die konzessionierte und die staatlich regulierte Unter- 
nehmung, je nach dem Grade der Beschränkung ihrer Selbständigkeit. Es 
werden dann die Grundsätze für die Tarifgestaltung, für die Wirtschaftlichkeit 
des Betriebs, daneben auch die zu Poolbildungen führenden Geschäftsbestre- 
bungen der Kabelgesellschaften behandelt und zum Schluß noch die inter- 
nationalen Kabelschutzbestimmungen sowie das Verhältnis der Kabeltelegraphie 
zur Funkentelegraphie berührt. 


Der Lichtbogen als Wechselstromerzeuger. Mit besonderer Be- 
rücksichtigung des Bogens zwischen Metallelektroden von Dr. K. Willy 
Wagner. Mit 44 Textfiguren. Leipzig. Verlag von S. Hirzel. IgIo. 
Ladenpreis: geheftet 3 Mark 60 Pf., gebunden in Leinen 4 Mark 50 Pf. 


Erst seit Duddells Entdeckung im Jahre ıgoo ist bekannt, daß ein Licht- 
bogen, der von Gleichstrom gespeist wird, imstande ist, in einem ihm parallel 
geschalteten Kreise mit Selbstinduktion und Kapazität Wechselströme (Schwin- 
gungen) zu erzeugen. Die Entwicklung der Theorie dieser Lichtbogeneigen- 
schaft wird im I. Teile des vorliegenden Buches behandelt. 


Für den Lichtbogen gilt nicht mehr das Ohmsche Gesetz, sondern mit 
Vergrößerung der an die Elektroden angelegten Spannung e nimmt die Strom- 
stärke t ab; die Kurven, die : in ihrer Abhängigkeit von e darstellen, nennt 
man Charakteristiken des Lichtbogens. Die Fähigkeit des Bogens, 
Schwingungen zu erregen, ist nun im wesentlichen dadurch bedingt, daß die 
Charakteristik fällt, d.h. daß e mit zunehmendem : abnimmt. Die mit 
Gleichstrom bestimmte und daher statisch genannte Charakteristik ist aber, 
wie Prof. Simon gezeigt hat, im allgemeinen von denjenigen verschieden, auf 
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denen die Schwingungen verlaufen, und die man dynamische Charakte- 
ristiken nennt. In seiner Lichtbogentheorie hat Simon dargestellt, wie man 
die dynamische aus der statischen Charakteristik ableiten kann, und auf 
dieser Grundlage haben er und seine Schüler, besonders Barkhausen und 
Roschansky, die vom Lichtbogen erregten Schwingungen untersucht. Der 
Verfasser hat die früheren, auf dem Gebiet ausgeführten Arbeiten nach ver- 
schiedenen Richtungen vervollständigt. 

Der II. Teil des Buches bringt die vom Verfasser angestellten Versuche, 
die den Lichtbogen zwischen Metallelektroden besonders zum Gegenstand haben. 
Sie zeigen, daß sich das im I. Teile theoretisch Entwickelte mit der Erfahrung 
deckt. Besonders interessant ist, daß es dem Verfasser gelingt, sehr kleine 
elektrische Wellen (von der Frequenz der Hertzschen Wellen) durch An- 
schalten von einfachen Drähten an die Elektroden herzustellen. Den Schluß 
macht eine Aufstellung von Grundsätzen für rationelle Erzeugung von Licht- 
bogenwechselströmen. | 

Da der Lichtbogen als Wechselstromerzeuger in der drahtlosen Telegraphie 
eine wichtige Rolle spielt, ist das Buch auch für die technischen Tele- 
graphenbeamten von erheblichem Interesse. 


Das Postscheckkonto. Ein Wegweiser für Kontoinhaber und 
solche, die es werden wollen. Von Postinspektor Oehme beim 
Kaiserlichen Postscheckamt in Leipzig. 88 Seiten. Preis 80 Pf. 
Dieterichsche Verlagsbuchhandlung, Theodor Weicher in Leipzig III. 


Der Verfasser gibt in dem Buche auf Grund seiner in der Praxis ge- 
wonnenen Erfahrungen über alle den Postscheckverkehr angehenden Fragen 
in leichtverständlicher Form Auskunft und erteilt den Kontoinhabern Rat- 
schläge, wie sie ihr Postscheckkonto vorteilhaft benutzen können. Ein 
Wörterverzeichnis erleichtert das Auffinden der Stellen, über die man sich 
unterrichten will. Das Buch wird deshalb zur Förderung des Verständnisses 
über das Wesen und die Bedeutung des Postscheckverkehrs beitragen. 

Gegenüber den Ausführungen in der Anmerkung 17 auf Seite 26, wonach 
die Gutschriftzettel zu Sammelüberweisungen in ihrer Größe den amtlichen 
Gutschriftzetteln entsprechen können, machen wir darauf aufmerksam, daß 
diese die Größe der Zahlkartenabschnitte nicht übersteigen dürfen. Auch 
die Angabe in der Anmerkung 23 auf Seite 30, daß die Scheckformulare in 
Kartenform mit Rücksicht auf die notwendige Vereinfachung des Dienst- 
betriebs bei den Postscheckämtern eingeführt worden sind, ist nicht zu- 
treffend. Die Kartenform ist vielmehr in erster Linie im Interesse der 
Kontoinhaber gewählt worden; denn sie erlangen dadurch die Möglichkeit, 
auf dem am Formulare befindlichen Abschnitte den Zahlungsempfängern 
Mitteilungen zukommen zu lassen. Die auf den Seiten 79 und 80 aufgeführten 
Bestimmungen über die Verwendung und Anlegung der im Post-Überweisungs- 
und Scheckverkehr aufkommenden Gelder sind durch den Erlaß des Reichs- 
kanzlers vom 10. Mai IgIo geändert worden.. Die Abweichung vom ersten 
Erlaß besteht im wesentlichen darin, daß von den nach Abzug der Stamm- 
einlagen verbleibenden Geldern in der Regel 5o v. H. in verbrieften Forde- 
rungen gegen das Reich oder einen deutschen Bundesstaat sowie in Dar- 
lehen an Genossenschaften usw. und 50o v. H. in Wechseln oder in Schatz- 
anweisungen des Reichs oder eines deutschen Bundesstaats oder durch 
Überweisung an die Reichshauptkasse angelegt werden sollen. 
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ersten 25 Jahren, S. 433. — Zur Geschichte der früheren kleinstaatlichen deutschen 
Landesposten, S. 442. — Der deutsche Kautschukhandel und die Kautschukerzeugung 
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Die Tätigkeit der Königlich Ungarischen Postsparkasse 
in Budapest in den ersten 25 Jahren. 


Von Weiland, Postinspektor in Berlin. 


Im Januar ıgıı hat die Königlich Ungarische Postsparkasse in Budapest 
mit Befriedigung auf eine 25-jährige Tätigkeit zurückblicken können.*) 
Während dieses Zeitraums hat sie auf den Sparsinn der ungarischen Bevöl- 
kerung einen segensreichen EinfluB ausgeübt und durch Einführung des 
Scheck- und Überweisungs-(Clearing-)Verfahrens auch wesentlich dazu bei- 
getragen, den Zahlungsverkehr durch Einschränkung der Barzahlungen zu 
verbessern. 

Die Gründe, die in anderen Ländern die Einführung von Postsparkassen 
wünschenswert erscheinen ließen, trafen auch für Ungarn zu, da die vor- 
handenen Sparkassen nicht im entferntesten ausreichten. In dem der Aus- 
arbeitung des Postsparkassengesetzes voraufgegangenen Jahre 1884 bestanden 
im ganzen 370 Sparkassen ; es kam somit auf 756 qkm eine Sparkasse. Das 
Verhältnis war in den einzelnen Landesteilen sehr verschieden. Zwischen 
der Donau und Tisza (einschließlich Budapest) kam eine Sparkasse auf 
453 qkm, in Siebenbürgen auf 2322 qkm. Auf den Kopf der Bevölkerung 
entfiel auf dem linken Ufer der Donau eine Sparkasse auf 28 158, in Sieben- 
bürgen auf 86 835 Einwohner. Dagegen boten die über das ganze Land ver- 
teilten, und auch für weniger bemittelte Volkskreise leicht erreichbaren Post- 
anstalten günstige Gelegenheit zur Hinterlegung der Ersparnisse. Von dieser 
Erwägung ausgehend wurde durch das Gesetz IX von 1885 für das Gebiet 
der en Krone die Einrichtung einer Postsparkasse angeordnet. Sie 


*) Anläßlich des 25-jährigen Bestehens hat die Königlich Ungarische Postspar- 
kasse eine Denkschrift herausgegeben, die für diesen Aufsatz verwertet worden ist. 
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ist dem Handelsminister unterstellt, wird vom Staate gewährleistet und trägt 
die Bezeichnung » Königlich Ungarische Postsparkasse«. An der Spitze steht 
ein Direktor, der für die ordnungsmäßige Geschäftsführung verantwortlich 
ist. Das Gesetz hat ihm einen Beirat bestellt, der aus sieben vom Handels- 
minister ernannten Mitgliedern einschließlich des Präsidenten besteht. Der 
Beirat hat die Aufgabe, die Geschäftsführung zu überwachen und dem 
Direktor mit Rat zur Seite zu stehen. Als Sammelstellen und zur Ver- 
mittlung des Verkehrs zwischen Publikum und Postsparkasse dienen die 
Postanstalten, die in Angelegenheiten des Sparkassen- und Scheckdienstes der 
Postsparkasse untergeordnet sind. Bei der Eröffnung der Postsparkasse im 
Jahre 1886 bestanden 2000 Postanstalten; jetzt ist ihre Zahl auf 4500 an- 
gewachsen. 

Die Postanstalten nehmen die Spareinlagen und Einzahlungen im Scheck- 
und Überweisungsverkehr an, vermitteln die Aufträge der Einleger wegen 
des Ankaufs von Wertpapieren und leisten im Auftrage der Postsparkasse 
Rückzahlungen. 

Zu den Geschäften der Postsparkasse gehört insbesondere, die bei den 
Postanstalten gemachten Einzahlungen auf den Konten zu buchen, die Rück- 
zahlungen zu veranlassen, die entbehrlichen Gelder fruchtbringend anzulegen, 
Wertpapiere zu kaufen und aufzubewahren, Kassenschecks auszuzahlen oder 
sie durch die Abrechnungstelle in Budapest auszugleichen und den gesamten 
Überweisungsverkehr (einschließlich des Giroverkehrs mit der Österreichisch- 
Ungarischen Bank sowie dem , Postsparkassenamt in Wien und des inter- 
nationalen Dienstes) wahrzunehmen. 

Die Postsparkasse stellt über die voraussichtlichen Einnahmen und Aus- 
gaben im künftigen Rechnungsjahr einen Voranschlag auf. Dieser geht in den 
Etat des Handelsministeriums über und wird dem Parlamente vorgelegt. Aus 
den im abgelaufenen Rechnungsjahre vorgekommenen Einnahmen und Aus- 
gaben fertigt die Postsparkasse eine Zusammenstellung und überreicht sie 
mit einem Rechenschaftsberichte dem Handelsminister. 

Die Postsparkasse soll in erster Linie die Sparkasse der kleinen Leute 
sein. Um die unteren Bevölkerungschichten zur weitgehenden Benutzung 
der Einrichtung anzureizen, ist der Mindestbetrag einer Einlage auf IK 
festgesetzt worden; doch tritt die Verzinsung erst bei einem Guthaben von 
2 K ein. Erleichtert ist die Benutzung der Sparkasse durch die Einführung 
von Sparkarten, in die ein Wertzeichen zu Io h eingedruckt ist. Durch 
Einkleben von weiteren Wertzeichen bis zu go h kann die Einlage auf IR 
vervollständigt werden. 

Die höchste verzinsliche Spareinlage war ursprünglich auf 2000 K be- 
schränkt. Da sich dieser Betrag im Laufe der Zeit nicht als ausreichend 
erwies, wurde im Jahre 1898 der Höchstbetrag der Einlage auf 4000 K, 
bei juristischen Personen auf 8000 K hinaufgesetzt, unter der Bedingung, 
daß auf dem Sparkonto stets 2000 K verbleiben. Der Handelsminister wurde 
gleichzeitig ermächtigt, den Betrag auf 6000 und 10000 K zu erhöhen, hat 
hiervon aber noch keinen Gebrauch gemacht. 

Die überwiegende Mehrheit der Einlagen wird entsprechend dem Charakter 
der Postsparkasse aus kleinen Beträgen gebildet. Die Einlagen bis Io K 
betragen 60,*:, die von Io bis 20 K 12 v. H. des Gesamtbetrags, so daß sich 
also 72,85 v. H. der Einlagen aus Beträgen bis 20 K zusammensetzen. 

Volkstümlich wurde die Postsparkasse hauptsächlich durch die leichten 
Rückzahlungsmöglichkeiten. Die eine ist die Rückzahlung »de plano«, die 
dem Einleger gestattet, am Schalter des Postamts, das ihm das Sparkassen- 
buch ausgehändigt hat, jederzeit Beträge bis zu 50 K abzuheben. Die andere 
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geschieht durch Zahlungsanweisung, deren Betrag unbeschränkt ist. Durch 
die Zahlstelle der Postsparkasse in Budapest werden Rückzahlungen in be- 
liebiger Höhe geleistet. Bei allen Anträgen auf Rückzahlung ist das Spar- 
kassenbuch vorzulegen. 

Hinsichtlich der Verzinsung der Guthaben ist der Handelsminister durch 
ein Gesetz vom Jahre 1894 ermächtigt worden, den Zinsfuß unter Berück- 
sichtigung der jeweiligen Lage zu bestimmen; der Zinsfaß wurde im Jahre 1894 
auf 3 v.H. festgesetzt und ist seitdem unverändert geblieben. 

Die Einleger genießen in mehrfacher Hinsicht Vergünstigungen. Zunächst 
besteht für ihren Schriftwechsel mit der Postsparkasse Gebührenfreiheit. 
Ferner bleiben die Zinsen der Spareinlagen von der Entrichtung der Ein- 
kommensteuer und jeder in der Folge an deren Stelle tretenden Steuer be- 
freit. Soweit die Einlagen den Betrag von 2000 K nicht übersteigen, kann 
auf sie weder ein Verbot gelegt noch ein Pfandrecht erworben werden. Die 
Gebahrungen zwischen der Postsparkasse und den Einlegern sind stempelfrei. 
Schließlich können die Einleger den Auftrag erteilen, daß ihnen Wertpapiere 
bis zur Höhe ihres Guthabens angekauft und zugesandt oder auch bei der 
Postsparkasse unter staatlicher Gewährleistung niedergelegt werden, ohne daß 
ihnen dafür Kosten entstehen. 

Dank den Einrichtungen gehören Berufsklassen jeder Art der Postspar- 
kasse an. Der König von Ungarn ist stets Besitzer des Sparbuchs Nr. I. 
Die größte Anziehungskraft übt die Postsparkasse auf die arbeitende Klasse 
und die Jugend aus. Am stärksten sind die Arbeiter mit 23,9: v. H. der 
Gesamtzahl vertreten, die zweite Stelle nimmt die Jugend mit 14,2; v. H. 
ein, dann folgen die Dienstboten mit 9,4 v. H., die Handlungsgehilten mit 
8,71 v. H. und die Beamten, Angestellten sowie Soldaten mit 6,;6 v. H. 

Die Zahl der Einleger ist in den 25 Jahren auf rund 780 000 gestiegen. 
Ihr Gesamtguthaben hat Ende ıgıo rund 108,5 Millionen K, das durchschnitt- 
liche Guthaben eines Einlegers 139 K (gegenüber 33 K Ende 1886) betragen. 
Im Jahre ıgro sind auf je 1000 Einwohner 27 Einleger gegenüber 5 im 
Jahre 1885 entfallen. Über die Entwicklung des Sparverkehrs gibt im übrigen 
die Übersicht auf S. 436 Aufschluß. 

Nachdem der Sparkassendienst im eigenen Lande einen größeren Um- 
fang angenommen hatte, richtete die Postsparkasse ihr Augenmerk auf be- 
nachbarte Länder, insbesondere auf Bosnien und Herzegowina. Dort sind 
es namentlich die zahlreichen Beamten mit ihren Familien, die ihre Erspar- 
nisse bei der ungarischen Postsparkasse niederlegen. Von den im Auslande 
lebenden Ungarn führen die nach Amerika Ausgewanderten ziemlich bedeu- 
tende Summen der Postsparkasse zu. Diese Beträge gelangen in die Post- 
sparkasse entweder vorübergehend oder um zinsbringend angelegt zu werden. 
Im ersten Falle vollzieht sich der Verkehr durch Schecks, während die 
Spareinlagen durch die Einleger entweder unmittelbar oder durch Vermittlung 
einer amerikanischen Bank übersandt werden. 

Um den Besatzungen der Kriegschiffe Gelegenheit zur Ansammlung von 
Ersparnissen zu geben, wurde im Jahre 1899 im Einvernehmen mit der 
Marinesektion des Kriegsministeriums der . Postsparkassendienst an Bord der 
Kriegschiffe eingeführt. 

Auch das System der »gesperrten« Sparkassenbücher ist am I. Juli 1908 
eingeführt worden. Das Wesentliche der gesperrten Einlagen besteht darin, 
daß der Einleger unwiderruflich auf die freie Verfügung über sein Guthaben 
bis zum Eintritt eines bestimmten Ereignisses verzichtet. Die Einlage kann 
demnach vor Erfüllung der festgesetzten Bedingung weder gekündigt noch 
von der Postsparkasse zurückgezahlt werden. Die Sperrung kann auch auf 
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Übersicht über die Ergebnisse aus dem Sparverkehr. 
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die Zinsen ausgedehnt werden. Der Ankauf eines gesperrten Sparkassenbuchs 
hat den Charakter einer Versicherung; denn der Einleger, der der Postspar- 
kasse einen Betrag entweder zu seinen Gunsten oder zu Gunsten seiner 
Kinder, seiner Frau oder anderer Angehörigen unter der Bedingung über- 
gibt, daß die Auszahlung erst beim Eintritt eines bestimmten Ereignisses 
erfolgt, versichert durch den Ankauf des Buches sich selbst oder die Person, 
die er als Nutznießer bezeichnet hat. Jeder Einleger kann sein Sparkassen- 
buch für »gesperrt« erklären. Diese Erklärung kann sich auf das ganze 
Guthaben oder einen Teil erstrecken. 

Es können folgende Bedingungen festgesetzt werden: 

I. Mündigkeit. Dabei gilt als Voraussetzung, daß der künftige Be- 
sitzer des Sparbetrags noch minderjährig ist. Sobald er 24 Jahre alt geworden 
oder seine Mündigkeit erklärt ist, kann er das ganze Guthaben abheben. 

2. Verheiratung. Diese Bedingung kann zu Gunsten einer Ledigen, 
einer Witwe oder einer Geschiedenen festgesetzt werden. Sobald die Person, 
für die das Geld bestimmt ist, das 30. Lebensjahr erreicht hat, kann sie 
auch im Falle der Nichtverheiratung die Einlage kündigen. 

3. Militärdienst. Diese Bedingung kann im Interesse eines Sohnes 
unter 24 Jahren, der noch nicht seiner Militärpflicht genügt hat, festgesetzt 
werden. Wenn dieser zurückgestellt oder befreit wird, kann er die Einlage 
beim Eintritt in das 24. Jahr kündigen. 

4. Sperrung des Sparkassenbuchs für eine bestimmte Zeit. 
Die Frist darf weder unter 3 noch über 25 Jahre sein. Nach Ablauf der 
Zeit hebt man den ganzen Betrag ab. 

5. Festsetzung einer Summe. Die Grenze ist der Höchstbetrag 
einer Einlage, also 4000 oder 8000 K. Sobald das Guthaben bis zum Höchst- 
betrag angewachsen ist, kann es abgehoben werden. Auch ist der Einleger 
zur Abhebung berechtigt, wenn die festgesetzte Summe in 25 Jahren nicht 
erreicht ist. 
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Zur Abgabe der Erklärung ist ein besonderes Formular eingeführt. So- 
bald die Postsparkasse ihr Einverständnis gegeben hat, wird die Einlage bis 
zur Erfüllung der festgesetzten Bedingung für den Einleger unantastbar. 
Falls dieser jedoch den Beweis erbringt, daß die gewählte Bedingung niemals 
eintreten kann, hat er das Recht, die Rückzahlung des Guthabens zu be- 
anspruchen. 

Die Postsparkasse verzinst die gesperrten Einlagen, sofern sie ihr längere 
Zeit verbleiben, höher als die anderen Einlagen (bis zu 6 v.H.). 

Auch an dieser Einrichtung beteiligen sich die Jugend und die arbeitende 
Klasse am meisten. 
| Das Gesetz XXXIV von 1889 hat die Befugnisse der Postsparkasse durch 

die Einführung des Scheck- und Überweisungs-(Clearing-)Dienstes, der am 
I. Januar 1890 in Wirksamkeit trat, erweitert. Seitdem hat der Verkehr 
der Postsparkasse einen neuen Aufschwung genommen. Durch das Gesetz 
wurden nur die grundlegenden Bestimmungen für den neuen vom Sparver- 
kehr völlig getrennten Dienstzweig getroffen, insbesondere über die Anlegung 
der verfügbaren Gelder. Die Ausführungsbestimmungen wurden dem Handels- 
minister überlassen. 

Die Bedingungen für die Beteiligung am Scheck- und Überweisungsdienste 
sind einfach und für jedermann gleich. Auf jedes Konto muß eine Stamm- 
einlage eingezahlt werden. Sie betrug ursprünglich 200 K, wurde aber, um 
die Vorteile des Scheck- und Überweisungsdienstes dem Mittelstande zu- 
kommen zu lassen, der nur mit bescheidenen Mitteln arbeitet, seit dem 
I. August Igo3 auf r00 K ermäßigt. Die Postsparkasse hat indes das Recht, 
den Betrag der Stammeinlage bei Konten, auf denen viele Buchungen vor- 
genommen werden, zu erhöhen. 

Im Scheck- und Überweisungsverkehr werden mäßige Gebühren erhoben, 
und zwar 


a) eine Gebühr von 4 h für jede Buchung auf dem Konto (Einzahlung, 
Rückzahlung, Gutschrift, Lastschrift), 


b) bei Rückzahlungen eine Steigerungsgebühr (Provision) von 1/, v.T. 
für Beträge bis 6000 K und von 1/ v. T. für Teilbeträge von mehr 
als 6000 K. Die Lastschriften im Überweisungsverkehr sind von der 
Steigerungsgebühr befreit. 


Außer diesen Gebühren haben die Kontoinhaber nur die Kosten für 
Drucksachen, die ihnen geliefert werden, zu zahlen. 

Dagegen genießen die Kontoinhaber bedeutende Vergünstigungen. Die 
Postsparkasse verzinst ihnen die Guthaben einschließlich der Stammeinlage. 
Den Zinsfuß setzt der Handelsminister unter Berücksichtigung der jeweiligen 
Lage fest. Gegenwärtig beträgt er 2 v. H. Ferner ist der Schriftwechsel mit 
den Kontoinhabern portofrei. Die Postsparkasse kauft für die Kontoinhaber 
ohne Berechnung von Kosten Wertpapiere an und nimmt sie in Verwahrung, 
löst die Zinsscheine an den Fälligkeitsterminen ein, bezahlt für die Konto- 
inhaber aus deren Guthaben die Wechsel, Postaufträge und Nachnahmen 
und stellt ihnen den Dienst zur Verfügung, den sie im Auslande mit einer 
großen Zahl von staatlichen und privaten Bankanstalten eingerichtet hat. 

Das Guthaben kann auf verschiedene Weise verstärkt werden. Die ge- 
bräuchlichste Art besteht darin, daß die Einzahlungen durch Einzahlungschein 
(Zahlkarte) auf das Konto bewirkt oder Beträge von anderen Konten über- 
wiesen werden, ohne Rücksicht darauf, ob diese Konten bei der Postspar- 
kasse oder bei einer anderen staatlichen oder privaten Bankanstalt, mit der 
die Postsparkasse in Beziehung steht, gehalten werden. Einzahlungen können 
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auch durch Postanweisung oder dadurch geleistet werden, daß die Zinsen aus 
Wertpapieren dem Konto gutgeschrieben werden. Der ausgedehnteste Gebrauch 
wird von dem volkstümlich gewordenen Einzahlungschein gemacht. 

Die Kontoinhaber können über ihr Guthaben, soweit es den Betrag der 
Stammeinlage übersteigt, mittels Schecks verfügen. Die Scheckhefte werden 
ihnen gegen Entrichtung der Stempelsteuer, die 4 h für jedes Formular be- 
trägt, geliefert. 

Der Höchstbetrag des Schecks ist auf 20 000 K festgesetzt; doch können 
die Schecks nach Vereinbarung mit der Postsparkasse auch über höhere Be- 
träge lauten. 

Der Scheck kann entweder in Form eines Kassenschecks oder eines 
Namenschecks ausgestellt werden. Die Kassenschecks, d. s. Schecks, in denen 
kein Zahlungsempfänger angegeben ist, werden durch die Zahlstelle der Post- 
sparkasse in Budapest an den Überbringer ausgezahlt, während der Betrag 
eines Namenschecks dem im Scheck bezeichneten Empfänger durch die Post- 
anstalt an seinem Wohnort ausgehändigt wird. 

Eine große Bequemlichkeit ist seit dem I. März 1905 durch die Einfüh- 
rung der Sammelschecks geschaffen. Zu dem Zwecke nimmt der Konto- 
inhaber mehrere Aufträge in ein Verzeichnis auf und stellt über die Gesamt- 
summe dieses Verzeichnisses einen Scheck aus. 

Die Zahl der Kontoinhaber ist von oro Ende Idgo auf mehr als 20 000 
Ende Iıgıo gestiegen. Die Beteiligung ist am stärksten seitens der Kauf- 
leute (36,4 v. H.), der industriellen Unternehmungen (25 v. H.) und der Bank- 
anstalten (Ir v. H.) Von den Kontoinhabern wohnen 66,; v. H. in Ungarn, 
30,; v. H. in Österreich und der Rest von 2,6 v.H. im Auslande. 

Der Umsatz (Gut- und Lastschriften) hat im ersten Jahre 248,; Millionen K 
bei 425 000 Buchungen betragen und im Jahre Igro eine Höhe von 7 788 Mil- 
lionen K bei 15 850 000 Buchungen erreicht. 

Die Entwicklung des Scheck- und Überweisungsverkehrs seit der Ein- 
führung ist aus der nebenstehenden Übersicht (S. 439) ersichtlich. 

Eine ihrer Hauptaufgaben erblickt die Postsparkasse darin, den Bar- 
verkehr einzuschränken und zu diesem Zwecke den Überweisungsverkehr zu 
pflegen. Um diesen Verkehr noch mehr als bisher zu fördern, beabsichtigt 
sie, alle Teilnehmer am Scheckverkehr in den Überweisungsverkehr einzu- 
beziehen, was bisher nicht der Fall ist. Die Postsparkasse hat sich mit 
ihrem Scheck- und Überweisungsverkehr aber nicht auf das eigene Land be- 
schränkt, sondern ist mit Banken des In- und Auslandes zur gegenseitigen 
Vermittlung von Ein- und Auszahlungen in Verbindung getreten. 

Die Reihe dieser Beziehungen ist durch ein Übereinkommen mit der 
Österreichisch-Ungarischen Bank eröffnet worden, das am Tī. August 1891 in 
Kraft getreten ist. Es bezweckt, den Kontoinhabern beider Anstalten die 
gegenseitige Überweisung von Beträgen zu ermöglichen. Jeder Kontoinhaber 
der Postsparkasse wurde dadurch in die Lage versetzt, Beträge aus seinem 
Guthaben auf Girokonten bei der Österreichisch-Ungarischen Bank zu über- 
weisen, gleichviel, ob diese an ungarischen oder österreichischen Bankplätzen 
bestehen. Ebenso erlangten die Girokunden der Österreichisch-Ungarischen 
Bank die Möglichkeit, im Wege des Überweisungsverkehrs Beträge aus ihrem 
Guthaben den Konten bei der ungarischen Postsparkasse zuzuführen. 

Diese Beziehungen sind durch das mit dem k. k. österreichischen Post- 
sparkassenamt in Wien getroffene Übereinkommen vervollständigt worden. 
Das am I. August 1896 in Kraft getretene Übereinkommen mit der Bezeich- 
nung »Wechselverkehr« gestattet den Kontoinhabern beider Anstalten, sich 
gegenseitig Beträge zu überweisen. Der Verkehr wickelt sich äußerst einfach 
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Übersicht über die Ergebnisse aus dem Scheck- und Überweisungsverkehr. 
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ab. Die Verwaltungen übersenden sich täglich gegenseitig Listen, in die 
die Überweisungen eingetragen sind. Die Schlußsummen aus den Listen der 
beiden Verwaltungen werden einander gegenübergestellt. Der verbleibende 
Rest wird von der schuldenden Verwaltung im Girowege der Österreichisch- 
Ungarischen Bank an die Verwaltung gezahlt, die eine Forderung hat. 

In diesem Wechselverkehr wird für die Überweisung von Beträgen bis 
6000 K eine Steigerungsgebühr von !/, v.T., für die 6000 K übersteigenden 
Teilbeträge eine solche von 1’, v. T. erhoben. 

Im Interesse der Einschränkung des Barverkehrs ist die Postsparkasse 
im Jahre Igo2 Mitglied der Abrechnungstelle in Budapest (Budapester Sal- 
dierungsverein) geworden. Diese Abrechnungstelle, deren Mitglieder — alle 
Bankanstalten von Budapest — ihre gegenseitige Schuld und Forderung 
durch Ausgleichung regeln und die verbleibenden Unterschiede im Girowege 
der Österreichisch-Ungarischen Bank zahlen, war im höchsten Grade geeignet, 
die Zahl der Schecks zu vermindern, die bis dahin sämtlich an der Zahl- 
stelle der Postsparkasse zur Barzahlung vorgelegt werden mußten. Die Zahl- 
stelle ist dadurch wesentlich entlastet worden. Dieser Abrechnungsverkehr 
hat einen bedeutenden Umfang angenommen. Im Jahre 1909 wurden von 
den 234 54I Kassenschecks der Postsparkasse mit einem Gesamtbetrage von 
1144 628 531 K 74 253 in Höhe von 496 580 104 K in der Abrechnungstelle 
erledigt. 

Im Jahre 1909 ging die Postsparkasse dazu über, internationale Be- 
ziehungen anzuknüpfen. Der Verkehr wurde am I. November Igog durch 
ein mit der Nationalbank für Deutschland in Berlin getroffenes Überein- 
kommen begonnen. Diese Bank und ihre zahlreichen, über Deutschland 
ausgebreiteten Zweiggeschäfte nehmen für die Kontoinhaber der Postspar- 
kasse Einzahlungen an und führen für sie Auszahlungen und Überwei- 
sungen aus. 
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Im Oktober 1909 beteiligten sich auch die Vertreter der ungarischen Post- 
sparkasse an der Beratung, die wegen der Schaffung eines internationalen Post- 
giroverkehrs zwischen den Verwaltungen mit Postscheckeinrichtung (Deutsche 
Reichs-Post- und Telegraphenverwaltung, Bayern, Württemberg, Österreich. 
Ungarn und Schweiz) in Berlin stattfanden. Die Verhandlungen führten zu 
einem Übereinkommen, nach dem am I. Februar 1910 ein internationaler Post- 
girodienst zwischen den genannten Verwaltungen eröffnet wurde. Dem Über- 
einkommen trat am I. November Igro die belgische Postverwaltung bei. 
Die Zahl der Kontoinhaber bei diesen Verwaltungen beläuft sich zur Zeit auf 
rund IQO 000. 

Ein ähnlicher Verkehr wie mit der Nationalbank für Deutschland ist am 
I. Juli 1910 mit der Banca Commerziale Italiana in Mailand und mit dem 
Schweizerischen Bankverein in Basel ins Leben getreten. Am 15. September 
1ıgIo folgten die Beziehungen mit der Londoner Zweiganstalt der Diskonto- 
Gesellschaft in Berlin, und am I. Oktober IgIo wurde ein internationaler 
Verkehr mit der Societe Generale in Paris und deren 400 Zweiganstalten so- 
wie mit der Banque Internationale de Bruxelles eingerichtet. 

Abgesehen von den Ländern mit Postscheckeinrichtung unterhält die 
ungarische Postsparkasse gegenwärtig Beziehungen mit sechs Privatbanken. Die 
Zahl der Bankanstalten, mit denen sie durch Vermittlung dieser Privatbanken 
in Verbindung steht, beläuft sich auf 555. 

Die Einzahlungen werden bei den ausländischen Privatbanken durch 
besondere Einzahlungscheine geleistet, während die Kontoinhaber der Post- 
sparkasse Zahlungsaufträge für das Ausland auf den. gewöhnlichen Scheck- 
formularen erteilen. Die Beträge können entweder in der Kronenwährung 
oder in der Währung des Bestimmungslandes angegeben werden. Die für 
das Ausland in Auftrag gegebenen Beträge werden auf Grund der bei der 
Budapester Börse notierten Kurse umgerechnet; anderseits werden bei der 
Umrechnung der im Auslande für Kontoinhaber der Postsparkasse eingezahlten 
oder überwiesenen Beträge in die Kronenwährung die örtlichen Börsenkurse 
zugrunde gelegt. 

Die Gebühren, die im Überweisungsverkehr mit den ausländischen Banken 
erhoben werden, sind, abgesehen davon, daß für Beträge bis 2000 K eine 
Gebühr von !, v. T. und bei den diese Summe übersteigenden Beträgen eine 
solche von !/,; v.T. berechnet wird, den Gebühren im inländischen Verkehr gleich. 

Im Jahre 1gro wurden im internationalen Postgiroverkehr II 400 000 K 
bei 10450 Buchungen. im Verkehr mit den ausländischen Privatbanken 
12 600 000 K bei II 050 Buchungen, insgesamt also 24 000 000 K bei 2I 500 
Buchungen umgesetzt. Dabei ist zu berücksichtigen, daß der internationale 
Postgiroverkelhr erst am I. Februar IgIo, der Verkehr mit den ausländischen 
Privatbanken, abgesehen von dem Verkehr mit der Nationalbank in Deutsch- 
land, erst in der zweiten Hälfte des Jahres ıgIo eingerichtet worden ist. 

Angesichts der Bedeutung, die das Verfahren der Begleichung der Zah- 
lungsverbindlichkeiten mittels Schecks bietet, gingen die staatlichen Behörden 
und Kassen dazu über, den Postscheckverkehr für ihre Zwecke nutzbar zu 
machen. \on den dem Finanzminister unterstellten Behörden hat sich die 
ungarische Zentralstaatskasse mehrere Konten eröffnen lassen. Von den 
zum Handelsministerium gehörenden Verwaltungen unterhält die General- 
direktion der Posten und Telegraphen enge Beziehungen mit der Postsparkasse 
und läßt durch sie namentlich die Zahlungen nach dem Auslande leisten. 
Konten haben ferner die Hauptinspektionen der Eisenbahnen und Schiffahrt, 
die Industrieinspektionen, das Gewicht- und Aichamt, das National-Handels- 
museum, das Statistische Zentralamt, die Forstverwaltungen, die zum Wir- 
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kurgskreise des Ministeriums des Innern gehörenden nationalen Kinderheime, 
zahlreiche Militärkassen, die Verwaltungen von Croatien und Slavonien, die 
Staatseisenbahnverwaltung, die staatlichen Eisenwerke und Gießereien usw. 
Von anderen Verkehrsunternehmungen sind noch die Donau-Dampfschiffahrts- 
gesellschaft und die Eisenbahnen Kassa-Oderberg und Mohacs-Pecs zu nennen. 

Das im Jahre 1891 erlassene Gesetz über die »Unterstützungen, die den 
in der Industrie und im Gewerbe beschäftigten Personen gewährt werden«, 
übertrug der Postsparkasse die Einziehung der Beiträge. Auf Grund eines 
Übereinkommens mit dem nationalen Versicherungsamte werden seit dem 
I. Oktober Igog alle Bezüge und Unterstützungen, die im Falle einer Krank- 
heit oder eines Unglückstalls gewährt werden. durch die Postsparkasse gezahlt. 

Die an die Nationalkasse für Landarbeiter und Knechte zu zahlenden 
Beiträge werden ebenfalls durch Vermittlung der Postsparkasse erhoben, wie 
auch alle Auszahlungen im Postscheckverkehr geleistet werden. 

Auch mit der Zahlung der Steuern im Wege des Postscheckverkehrs ist 
der Anfang gemacht worden, indem sich die zehn Steuerbezirkskassen der 
Hauptstadt Budapest am r. Januar 1909 an den Postscheckverkehr haben 
anschließen lassen. 

Die Postsparkasse hat sich nicht nur auf volkswirtschaftlichem, sondern 
auch auf staatswirtschaftlichem Gebiete große Verdienste erworben. In 
dieser Beziehung hat sie namentlich dadurch große Bedeutung erlangt, daß 
sie die ungarischen Renten volkstümlich gemacht, zur Hebung des Kurses 
der Staatspapiere beigetragen und sich wiederholt an Emissionen beteiligt 
hat. Für Rechnung der Kontoinhaber im Spar- und Scheckverkehr sind in 
den ersten 25 Jahren Wertpapiere im Nennwerte von rund 65 Millionen K 
angekauft worden. 

Die Zahl der ausgefertigten Rentenbücher hat Ende IgIo 2700 betragen. 
Im Gewahrsam der Postsparkasse haben sich zu diesem Zeitpunkte Wert- 
papiere zum Nennbetrage von 18 Millionen K befunden, die den Rentenbuch- 
besitzern gehören. 

Um den weniger kapitalkräftigen Ständen die Möglichkeit zu verschaffen, 
Besitzer von Staatsrenten zu werden, hat die Postsparkasse seit dem 
I. Januar 1909 die Einrichtung getroffen, daß Staatsrenten zu 4 v. H. im 
Nennwerte von 25, 50 und 75 K auf Abschlag erworben werden können. Auch 
wenn das Sparguthaben den Höchstbetrag von 4000 oder 8000 K übersteigt, 
kauft sie nach vorheriger Ankündigung für den überschießenden Teil, der 
nicht verzinst wird, derartige Renten und sichert den Einlegern auf diese 
Weise die volle Verzinsung ihres Guthabens. In den beiden Jahren seit 
dem Bestehen der Einrichtung sind Teilrenten in Höhe von etwa ı Million K 
gekauft worden. 

Hinsichtlich der Anlegung der Gelder aus dem Spar- und Scheckverkehr 
schreibt das Gesetz vor, daß zunächst ein zur Deckung des laufenden Bedarfs 
erforderlicher Betrag in der Kasse zurückzubehalten ist. Die verbleibenden 
Gelder aus dem Sparverkehr sind in ungarischen Staatspapieren, in ungarischen 
verzinslichen Staatslotterielosen und in Pfandbriefen der Österreichisch-Unga- 
rischen Bank anzulegen. Die Gelder aus dem Scheckverkehr sollen mit Rück- 
sicht auf die Eigenart dieses Dienstes in erster Linie bei Bankanstalten, die 
mit dem Staate in Verbindung stehen, in laufender Rechnung mit kurzer 
Kündigungsfrist untergebracht und in zweiter Linie in Schatzanweisungen an- 
gelegt werden. Ein Teil kann auch zum Ankaufe von ungarischen Staats- 
papieren, von ungarischen verzinslichen Staatslotterielosen, von Pfandbriefen 
der Österreichisch-Ungarischen Bank und von solchen Pfandbriefen verwandt 
werden, die vom Handelsminister bezeichnet sind. 
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Ende ıgıo waren aus den Geldern des Spar- und Scheckverkelhrs angelegt 
a) in ungarischen Staatspapieren rund 125 Millionen K, 
b) in laufender Rechnung bei 12 Bankanstalten rund 5o Millionen K, 
c) in Schatzanweisungen rund 5 Millionen K, 
d) in Pfandbriefen rund Io Millionen K. 

Was das finanzielle Ergebnis der Postsparkasse anlangt, wurde durch 
das Gesetz IX von 1885 bestimmt, daB die Einrichtungskosten und die 
etwaigen Fehlbeträge zunächst von der Postverwaltung zu bestreiten und 
ihr die Vorschüsse zu erstatten seien, sobald sich Überschüsse ergeben würden. 
Wie zu erwarten war, reichten anfangs die Einnahmen nicht aus, um die 
Ausgaben zu decken, vielmehr waren in den ersten fünf Jahren Zuschüsse 
von insgesamt 583 959 K erforderlich, die bis zum Jahre 1894 getilgt wurden. 

In den ersten 25 Jahren beliefen sich 


die Einnahmen der Postsparkasse auf ..... 77 130 721 K, 
- Ausgaben der Postsparkasse auf....... 57453013 K, 


mithin ergab sich ein Gesamtüberschuß von 190683708 K. 


Um die im Spar- und Scheckverkehr entstehenden Verluste zu decken, ist 
eine besondere Rücklage gebildet worden. Der Betrag war anfangs auf 2 Mil- 
lionen K festgesetzt und beträgt gegenwärtig 6 Millionen K. Aus der Rück- 
lage sind auch die Kosten für den Bau und die Einrichtung des jetzigen 
Gebäudes der Postsparkasse in Höhe von 2 Millionen K bestritten worden. 
Seit dem Jahre 1904, in dem die Rücklage den gesetzlich festgesetzten Höchst- 
betrag erreicht hat, fließen die Überschüsse der Postsparkasse zur Staatskasse., 

Entsprechend der Entwicklung des Spar- und Scheckverkehrs ist auch das 
Personal der Postsparkasse vermehrt worden. Während es im ersten Jahre (1886) 
aus 40 Beamten, 25 Schreibern und 4 Unterbeamten, insgesamt aus 69 Per- 
sonen bestand, sind jetzt zur Bewältigung des Verkehrs 319 Beamte, 
440 Schreiber. 50 Unterbeamte, Drucker und Diener sowie 37 Hilisdiener, 
mithin 846 Kräfte erforderlich. 

Im Gebäude der Postsparkasse befinden sich die Verwaltungsräume, die 
Räume für den Spar- und Scheckdienst, die Schalter für Ein- und Aus- 
zahlungen im Spar- und Scheckverkehr und die Geldschränke, die zur Auf- 
bewahrung von Geldern, Wertpapieren und Konten der Spareinleger sowie 
der Teilnehmer am Scheckverkehr dienen. Auch ist dort eine Druckerei 
untergebracht, die sich mit der Herstellung von Einzahlungscheinen und 
Scheckformularen mittels 5 Schnell- und 8 Handpressen befaßt. Im Jahre 1909 
sind 22 Millionen derartiger Formulare angefertigt worden. Die Postsparkasse hat 
in ihrem Gebäude ein eigenes Postamt, das im Jahre 1909 mehr als 4 Millionen 
Sendungen bearbeitet hat. 


Zur Geschichte der früheren kleinstaatlichen deutschen 
Landesposten. 


Von Zilling, Postmeister a. D. in Barby. 


Im Königlichen Staatsarchiv in Magdeburg befindet sich ein Aktenstück, 
das die Bezeichnung führt: »Acta betr. das Postwesen zu Quer- 
furt. 1742.« Dieses Schriftwerk ist für die vaterländische Postgeschichte 
nicht ohne Bedeutung. Es gewährt einen ziemlich weiten Einblick in die inneren 
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Zustände des früheren kleinstaatlichen Postwesens, insonderheit des »Quer- 
furtischen«ım 18. Jahrhundert. 

Querfurt spielte einst in der Reihe der vielen deutschen Kleinstaaten 
keine unbedeutende Rolle. Die Edelherren von Querfurt,*) »eins der ältesten 
und berühmtesten Geschlechter der Sächsisch-Thüringeschen Lande«, ver- 
zweigten sich sehr früh mit den Grafen von Mansfeld. Schon 1209 ist von einer 
»Mansfeld-Querfurtischen Linie« die Rede. Diese erlosch 1496. 
Querfurt fiel als erledigtes Lehen an das Erzstift Magdeburg. Im Jahre 1627 
vollzog sich für Querfurt ein neues politisches Ereignis: gleichzeitig mit den 
magdeburgischen Ämtern Burg, Dahme und Jüterbog wurde es Kursachsen an- 
gegliedert. 

Nach der vom Kurfürsten Johann Georg I. durch letztwillige Verfügung vor- 
genommenen Vierteilung seines Staates schied Querfurt aus dem Landesver- 
bande Kursachsens aus und bildete seit 1657 einen Bestandteil des vom 
Herzog August von Sachsen gestifteten Herzogtums Sachsen-Weißen- 
fels.**) In diese Zeit fällt — eine charakteristische Erscheinung des klein- 
staatlichen Sonderungstriebs — die Erhebung Querfurts zu einem reichsun- 
mittelbaren Fürstentume, das geschichtlich als »Sachsen - Querfurt «***) 
bekannt ist. Wenn auch nur dem Namen nach, so hat es doch bis zum politischen 
Zerfalle des alten Deutschen Reichs 1803 bestanden. 

Dieser häufige, sich über Jahrhunderte hinziehende Wechsel zwischen politi- 
scher Selbständigkeit und Zugehörigkeit Querfurts zu anderen benachbarten 
Staatsgebieten ist einer gedeihlichen Entwicklung seines Postwesens nicht förder- 
lich gewesen. Aber auch die damaligen allgemeinen Grundregeln der kleinstaat- 
lichen Einrichtungen und Wirtschaftsformen übten einen ungünstigen Einfluß 
aus. Denn gerade diese sind es vorzugsweise gewesen, die das noch tief in der 
Entwicklung begriffene Verkehrswesen und Verkehrsleben von vornherein der- 
art eindämmten, daß es dauernd »räumlich und individuell«a begrenzt blieb. 

Zu allen diesen, uns heute so unverständlich erscheinenden kleinstaatlichen 
Gepflogenheiten traten noch die verworrensten Begriffe über die rechtliche 
Zuständigkeit für die Ausübung des Postregals. Wem das Recht, Posten 
anzulegen, zustand, das blieb für die damalige Zeit eine offene Frage. Ein 
»kodifiziertes Postrecht« gab es nicht. Es fehlte an jeder Übereinstimmung, 
in den den Postbetrieb regelnden Zielen und Mitteln und an einheitlichen Grund- 
sätzen über Rechte und Pflichten der einzelnen Postanstalten und ihrer Leiter. 

Und diese Zustände teilten mit allen Mosaikstaaten Deutschlands in der da- 
maligen Zeit alle sächsischen Länder. Mit diesen auch Querfurt. Die Regalität 
über dessen Postwesen nahm Kursachsen in Anspruch. 

Kenner der Geschichte des sächsischen Postwesenst) stehen allerdings auf 
dem Standpunkte, daß dem Kurhause Sachsen ein von den sächsischen Her- 
zögen, insonderheit denen der Linie Sachsen-Weißenfels, ausdrücklich anerkanntes 
Recht zur Einrichtung von Postanlagen in deren Gebieten niemals und nirgends 
eingeräumt worden sei.ff) Aber diese Herzöge fanden beim Antritt der Regie- 
rung in ihren Landen stets schon kursächsische Postanlagen vor, und diese sind 

*) Aus dem Geschlechte der Querfurter stammte Lothar, 13. Sept. 1125 Deut- 
scher König, 4. Juni 1133 Römischer Kaiser. 
**) Im Jahre 1746 starb die Linie Sachsen- Weißenfels aus. 

***) Zu den Hoheitsrechten des Fürstentums Sachsen-Querfurt gehörten u.a. 
eine eigene Kreis-, später Reichsstandschaft, besondere Landtage, eine getrennte 
Steuerverfassung usw. 

+) Siehe Schäfer, Geschichte des Sächsischen Postwesens. Dresden 1879. 
++) Auch die Landesfürsten der Herzogtümer Sachsen-Merseburg und Sachsen- 
Zeitz haben sich in dieser Beziehung stets ablehnend verhalten. 
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auch trotz aller dagegen erhobenen Einsprüche bis zum Aussterben der drei 
Nebenlinien im zeitlichen Umfange bestehen geblieben. 

Ein besonders wachsames Auge für den Gang dieser allezeit strittig geblie- 
benen postalischen Verhältnisse hatte das kursächsische Ober- Postamt in 
Leipzig. Mit gespannter Aufmerksamkeit verfolgte es alle \Wechselerscheinungen 
im Betriebe der herzoglich-sächsischen Postämter, und zwar mit um so 
schärferem Nachdruck, als es daran festhielt, daß das »jus postarum« in den 
Herzogtümern dem Stammhause Kursachsen schon deshalb zustehe, weil zu 
dessen Hoheitsrechten in den genannten Ländern von jeher auch das »jus 
belli et pacis« nebst dem Einquartierungsrechte gehöre. 

Wie schon bemerkt, hat kein Herzog von Sachsen-\Weißenfels diese Grund- 
sätze als zutreffend anerkannt. Aus einigen weiter unten mitgeteilten De- 
kreten der Herzöge Christian und Johann Adolf geht dies deutlich hervor. 
Aber es ist jenen Fürsten anscheinend auch nicht gelungen, die ihnen ver- 
meintlich zustehende Postregalität in ihrem Staatsgebiet im vollen Umfange 
selbständig auszuüben. Dazu hat vielleicht nicht zuletzt das gespannte Ver- 
hältnis beigetragen, das zwischen den Höfen ın Dresden und Weißenfels 
jahrelang bestand.*) Nicht ausgeschlossen erscheint es auch, daß einzelne 
Postmeister in Querfurt, angesichts der ihnen aus dem Postbetriebe zu- 
fließenden mancherlei Nebeneinnahmen und unter Ausnutzung der bestehen- 
den wirren postalischen Zustände, sonst übliche dienstliche Förmlichkeiten 
außer acht gelassen und dadurch den Unwillen der kursächsischen Post- 
verwaltung hervorgerufen haben. 

Einen Fall dieser Art behandelt das eingangs erwähnte Aktenstück. 

In einem aus Dresden vom 18. Mai 1742 datierten, leider nur auszugsweise 
vorhandenen Schreiben von »denen würcklichen Königl. Pohln. u. Churfürstl. 
Geheimbden Rähten« an den Kurfürsten heißt es: 

P.S. Wir können aber auch Ew. Fürstl. Durchl. nicht verhalten, 
was maßen das Ober-Post-Amt zu Leipzig angezeiget, daß der Post- 
meister Warlitz zu Querfurth sich bis ietzo noch nicht, wie doch sein 
Vorfahrer an. 1722 unweigerlich gethan, bey besagten Amte alles be- 
schehenen Erinnerns ohngeachtet, zur Verpflichtung sistiret, auch der- 
selbige zeithero denen hiesigen Post-Stationen, durch Vorbevfahrung 
derer Extra-Posten, vieles entzogen, ja sogar eine ın Ew. Fürstl. Durchl. 
Livrée und Schild reuthende tägliche Post von Querfurth, durch Ew. 
Fürstl. Durchl. Thüring. Landes Portion nach Halle angeleget habe. 

Wie nun aber hierdurch Ihro Königl. Majest. Unserm Allergnädigsten 
Herrn an Dero hohen Post Regali mercklicher Eintrag geschiehet, und 
der Ober-Post-Amts-Cassa vieles entzogen wird; So zweiffeln wir 
keines Weges Ew. Fürstl. Durchl. werden nicht allein deßen ohnge- 
säumte Abstellung, sondern auch, daß der Postmeister Warliz, da 
derselbe so bald er aus der Stadt kommt, nichts als Allerhöchst gedachter 
Ihro Königl. Majest. Post Stationes um und neben sich hat, und daselbst 
einfähret, gleich seinem Vorfahren, welchem zuerst an. 1722 das Fuhr- 
werck durch den Thüringischen Creiß zu verrichten, nach vorgängiger 
Ablegung des gewöhnlichen Eydes vor dem Leipziger Ober-Postamte, 
darmit ihm das Fahren noch weiter gestattet werden könne, sich un- 
weigerlich sistiren sollte usw. 

Ew. Fürstl. Durchl. usw. 
Dreßden Ihro Königl. Maj. in Pohln und Chursächß. 
am Iten May 1742. würckliche Geheimbde Räthe 


*) Zeitgenossen wollen den Grund dieser Spannung angeblich darin schen, daß 
Herzog Johann Georg von Sachsen-Weißenfels im Jahre 1700, also bald nach seinem 
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Herzog Johann Adolf II., der letzte aus der Reihe der Herzöge von Sachsen- 
Weißenfels, dem diese Beschwerdeschrift zuging, beauftragte seinen Amtsver- 
walter in Querfurt, Amtsrat Storch, die bemängelten Vorgänge zu prüfen und 
sich zur Sache ausführlich zu äußern. Insonderheit hatte Storch, der übrigens 
zum Querfurter Postwesen in nahen Beziehungen gestanden haben muß, festzu- 
stellen, ob und welche Postmeister in Querfurt beim Ober-Postamt in Leipzig 
vereidigt worden seien; auf Grund welcher mit Kursachsen abgeschlossenen 
Verträge sich das rechtfertigen lasse; in welchem Umfange die Herstellung von 
Postverbindungen von Querfurt nach Orten im Thüringeschen Kreise*) statt- 
gefunden habe usw. 


Die Berichterstattung lieferte ein ziemlich umfangreiches Material über 
Verkehrsgeschichtliches, Vergangenes und Vergessenes aus dem Querfurter 
Postwesen. 


Amtsrat Storch schreibt am 30. Juni 1742: 


ad Serenissimum. 
Durchlauchtigster p. 


Euer Hochfürstl. Durchl. soll zur Befolgung deßen, was Höchst- 
dieselben, wegen der von denen würcklichen geheimbten Rähten zu 
Dresden gesuchter Sistirung des hiesigen Postmeisters Christoph 
Friedrich Warlitzen zur Verpflichtung bey dem Königl. Ober-Postambt 
zu Leipzig per Rescriptum angeschloßener Acten Fol. ı mir anzube- 
fehlen gnädigst geruhen wollen, in unterthänigsten gehorsamb nicht 
unberichtet laßen, wie wegen Etablirung hiesiger Post beym Ambt 
alhier sich keine Nachrichten finden, sondern was disfals ergangen, 
entweder bey Hochpreisl. geheimbter Canzlev oder Hochfürstl. Renth- 
cammer vorhanden seyn mus, dahero von der Sache Erkundigung 
einzuziehen, mit dem Cammer-Commißario und jetzigen Postmeister 
Warlitzen Communication gepflogen, welche hierauf in einem ein- 
gereichten Schreiben Fol. seq. den Statum, wie die Post alhier den 
Anfang genommen, auch solche fortgesetzt worden, recensiert und 
dabey das original von dem Pflicht-Schein des ersten Postmeisters alhier 
Andreas Dietrichs als solcher bev den Königl. Chur-Sächß. Ober- 
Postambt zu Leipzig in Pflicht genommen, ıingleichen einige Frag- 
menta, so zwar das Postwesen alhier concerniren, aber in weiter nichts 
als Briefen und Correspondentz bestehen, induciret. Wie nun aus dem 
allegirten Pflicht-Schein zu ersehen, das gleich bey Anrichtung einer 
Post von hier nach Weißenfels, der damalige Postmeister Dietrich ım 
Ober-Postambt zu Leipzig in Pflicht genommen, auch von Anfang 
der Post bis hieher die Post-Livree in gelb und roth mit dem Könggl. 
und Chur-Sächs. Postschild bestanden, mit dem Schild aber auf Anord- 
nung Hochfürstl. Renthcammer eine Änderung letzthin vorgangen, 
und nunmehr das Querfurthische Wappen zum Postschild geführet 
wird, auch der nachherige Postmeister Cluge, im Ober-Postambt zu 


Regierungsantritte, für sein Herzogtum dem Generalpostmeister v. Flemming, wie es 
heißt, auf kaiserlichen Befehl, die Anerkennung versagte. Nach unserem Gewährsmanne 
strafte Kursachsen dieses Verhalten des Herzogs damit, daß den Postillionen im 
Weißenfelser Gebiete die Posthörner weggenommen wurden. 

*) Der »„Thüringesche Kreis« umfaßte außer Weißenfels an größeren Orten: 
Bibra, Eckartsberga, Freyburg (Unstrut), Heldrungen, Kindelbrück, Kölleda, Langen- 
salza, Laucha, Mücheln, Nebra, Weißensee u.a. 
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Leipzig in Pflichten genommen worden, und hierzu der jetzige Post- 
meister Warlitz ebenfalls zum öfteren sich angegeben, und die Ver- 
pflichtung alda urgiret, welches alles mit Ew. Hochfürstl. Durchl. 
Hohen Collegiorum Approbation geschehen seyn soll, auch außer dis 
die Beschaffenheit der Post von hier nach Weißenfels ratione teritorii 
nicht anders erfordern will, als das der hiesige Postmeister sich zur 
Verpflichtung bey dem Ober-Postambt zu Leipzig zu stellen hat, wenn 
er anders nicht anstoß und Contradiction leiden will. So solte jedoch 
sonder alle unziemende, und unterthänigste Maasgebung davor halten, 
wie die jetzige gesuchte Zustellung des hiesigen Postmeisters Warlitzen 
nicht zu decliniren, auch diese ohne Nachtheil Ew. Hochfürstl. Durchl. 
hohen jurium in hoc paßu bewuercktt werden kan, nebenst diesem 
Vinculo aber Ew. Hochfürstl. Durchl. Ambt auch nachgelaßen vor 
einem Dero Hohen Collegio ermelten hiesigen Postmeister, weilen er 
auf gewiße maße alias personas sustiniret, durch eine besondere ab- 
zulegende Pflicht zu adstringiren. Was hingegen die von denen Herrn 
Geheimbten Räthen wieder den hiesigen Postmeister Warlitzen ge- 
führte Beschwerde betrifft, so hatt er derselben sich in seinen über- 
gebenen Schreiben dict. Fol. entlediget und demonstriret, wie ihm weder 
Mora, noch sonsten einige Eintrag bei denen umbliegenden Poststationen 
beyzumeßen sey, anlangend aber die von hier nach Halle angelegte 
Post, so ist solche mit Genehmhaltung des Königl. und Chur-Branden- 
burg. Ober-Postambts zu Berlin errichtet, und concurrieret hierbei die 
Chur-Sächs. Hoheit auf etwas weniges, maßen keinesweges, wie vor- 
gegeben werden will, wenn die Post von hier nach Halle abfähret, gleich 
von der Stadt, die Thüringesche Landes Portion und Chur-Sächs. Hoheit 
berühret, sondern sobald das Querfurtische Territorium, welches auf 
eine gute Meile weges sich extendiret, aufhöret, grenzet die Graf- 
schafft Mannsfeldt Magdeburg. Hoheit gleich an und extendiret sich 
bis nach Halle, außer was die kleine mit einfallende Chur-Sächs. Etendue 
betrifft, welche zu überfahren auch unterbleiben kann. Es ist dieses 
was Ew. Hochfürstl. Durchl. zum abgeforderten unterthänigsten Be- 
richt in dieser Sache gehorsambst zu erstatten vermögend gewesen, 
und beharre in tiefster Submission 


Schloß Querfurth Ew. Hochfürstl. Durchlaucht p. 
d. 30. Junii 1742. C. F. Storch. 


Ausführlicher und mit großer Sachkenntnis geht der mit den einschlägigen 
Verhältnissen sehr vertraute Postmeister Warlitz in Querfurt auf die Sache ein. 
Seine Mitteilungen gründen sich teils auf Selbsterlebtes, teils auf glaubwürdige 
mündliche und schriftliche Überlieferungen seiner Vorgänger im Amte und 
gewinnen dadurch nicht unwesentlich an geschichtlicher Bedeutung. Wir ent- 
nehmen diesen Mitteilungen folgendes: 


Hochedelgebohrner Herr, 
Hochgeehrtester Herr Amts-Rath. 


Ew. Hochedelgebohren danke hiermit dienstschuldigst vor die mir 
gethane Communication des unterm dato Weißenfels d. 6. Juny jüngst- 
hin gnädigst an Sie ergangenen Rescripts nebst beygelegten Extract 
des von denen Königl. und Churfürstl. Sächs. würcklichen Geh. Räthen 
ad Serenissimum erlaßenen Schreibens und melde Ihnen hierauf zu 
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benöhtigter Nachricht, daß sowohl bey hiesigen Hochfürstl. Amte, 
als auch Post-Amte Wegen ehemals beschehener Einrichtung des hiesigen 
Postwesens an Documenten, Briefschaften und Nachrichtungen wenig 
oder gar nichts zu finden seyn wird, indem des Postwesens halber bey 
hiesigen Hochfürstl. Amte meines Wissens nichts expediret, mir aber 
von meinen Anteceßoribus bey Übernahme des Post Wesens nichts 
extradiret worden, Wohl aber werden sich dergl. Documenta pp. so 
Wohl bey dem Hoch Preißl.-Churfürstl. Raths Collegio und deßen 
Cantzeley, als auch der Hochlöbl. Rent-Cammer und deren Cantzeley 
in Weißenfels aufzusuchen und zu finden seyn, inZwischen Will, soviel 
mir Wißend, Ew. Hochedelgebohren alle möglichste Eröffnung thun. 
Und zudem, was I, die Donnerstags wöchentlich nach Weißenfels 
fahrende Post betrifft, so hat mein Proanteceßor, Herr Andreas Diet- 
rich, mir bey seinem Leben mündlich referiret, Welchergestalt an. 1705 
mit gnädigster Conzeßion des Weyland Durchlauchtigsten Fürsten 
und Herrn, Herrn Johann Georgens Hertzogs zu Sachßen, Höchsteseel. 
Andenkens, er eine Wöchentliche fahrende Post Donnerstags nach 
Weißenfels und Sonnabends nach Sangerhaußen angeleget, zu dessen 
beßrer Fortsetzung, und damit er mit dem Königl. und Churfürstl. 
Sächß. Postamte in Weißenfels Communication Wegen Aufnahme 
und Abgabe derer Brieffe und Paqvete haben möchte, er nachhero mit 
gnädigster Einwilligung Höchstgedachter Sr. Churfürstl. Durchl. bey 
dem Königl. und Churfürstl. Sächß. Ober Post Amte in Leipzig schrifft- 
lich um gewöhnliche Verpflichtung nachgesuchet, da ihm denn auch 
gewillfahret worden. Von welchem allem sowohl bey dem Hochpreißl. 
Chrf. Rahts Collegio und deßen Cantzeley, als auch bei Hochlöbl. Rent- 
Cammer und deren Cantzeley in Weißenfels die benöhtigten Schrifften pp. 
sich finden würden. Als nun 1721 Hr. Dietrich das Postwesen aufge- 
geben und der damahlige Steuer Einnehmer allhier Herr Johann 
Gottlieb Klug e ihme succediret, so hatte derselbe gleichfalls an. 1722 
bey dem Königl. und Churfürstl. Sächß. Ober Post Amte zu Leipzig 
mit ged. Conceßion des Weyland Durchlauchtigsten Fürsten und 
Herrn, Herrn Christiani, Hertzogs zu Sachßen, Höchstseel. Andenkens, 
zur Verpflichtung sich stellen müßen. Wovon ebenfals bey mehr- 
gedachten Hochpreißlichen Geh. Raths Collegio und dessen Cantzeley pp. 
die benöhtigten Nachrichten zu finden sein werden. 

Nach Herrn Klugens Todte hat dessen Wittib das Postwesen bis 
in Okt. 1729 continuiret darauf an Höchstgedachten Sr. Herrn Hertzogs 
Christiani Hochfürstl. Durchl. Höchstseel. Andenkens, nach dem vor- 
hero Ew. Hochedelgebohrn als damaliger Amtsverwalter Wegen er- 
ledigten Post Amts unterthänigsten Bericht erstattet, und durch den 
damahligen Geh. Secretarium Hrn. Berger mir Eröffnung thun laßen, 
daß ich das Querfürtisch Post Wesen über mich nehmen und behalten 
möchte. Nachhero haben Höchstgedachte Se. Hochfürstl. Durchl. 
Vermöge des sub dato d. 3. January 1730 ertheilten gnädigsten Fiats 
die Fortsetzung des hiesigen Post Wesens nebst dem Genuß aller dabey 
zeithero gewesenen Emolumentorum gnädigst confirmiret (Wie Wohl 
die meinen Antecessoribus aus denen Fürstl. Aemtern Sittichenbach, 
Sangerhausen, Wendelstein, Heldrungen und Sachßenburg jährl. ge- 
zahlten ıo Thlr. mir entzogen worden). Worauf ich denn unterm 
15. May 1730 bey damahliger Oster Messe bey dem Königl. und 
Churfürstl. Sächß. Ober Post Amte zu Leipzig schrifftlich nachgesuchet, 
daß ich, Wie meine Antecessores zur Verpflichtung admittiret werden 
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möchte, so aber damahls wegen überhäuffung anderer Verrichtungen 
nicht expediret werden konnte, sondern auf andere Gelegenheit ver- 
schoben wurde bis inZwischen das große Campement bey Mühlberg, 
und des damahligen Ober-Post-Commissarıi Hrn. Jacobi so inzwischen 
arretiret wurde, Abwesenheit, noch mehrere Verhinderung einge- 
streuet: Und obschon nachhero mich der Verpflichtung halber wiederum 
gemeldet, nurgedachter Herr Ober Post Commissarıus Jacobi mich 
an. 1731 in die Naumburger Petri Pauli Messe, zu denen damahls aus 
Leipzig sich befindenden Herren Postbeamten bescheiden laßen, so 
mußte dennoch auch dieses mahl, weilen mehrerwehnter Herr Ober- 
Post-Commissarıus unvermuhteten allergnädig. Befehl zu anderen 
Expeditionen erhalten, unverrichteter Sache wiederum zurück reißen, 
indessen habe dennoch nicht ermangelt, fernerweit um meine Ver- 
pflichtung nachzusuchen bey dem ehemaligen Hrn. Raht Schuster als 
damahligen Ober-Post-Commissarium in Leipzig sub dato d. Iöten Marty 
1735. Weilen keine Antwort erhalten, nochmahls Erinnerung gethan, 
aber auch darauf keine Antwort noch Resolution bekommen, indem 
der Hr. Raht Schuster inzwischen verstorben, und also die Sache 
wiederum ins Stocken gerathen, daß also das Königl. und Churfürstl. 
Sächß. Ober Post Amt in Leipzig bey dem Königl. und Churfürstl. 
Sächß. Hochpreißl. Geh. Rahts Collegio ohne Grund angebracht, daß 
ich mich zur Verpflichtung bey selbigen nıemahls alles Erinnerns un- 
geachtet sistiren wollen, da doch von Seiten des Ober Post Amts mir 
zu keiner Zeit eine Erinnerung zugefertigt worden, wohl aber aus denen 
hier inducirten Schrifften klar zu ersehen, daß ich zu verschiedenen 
mahlen um die Verpflichtung nachgesuchet. Indeßen habe dennoch 
in beständiger Ordnung, und sonder eitelen Ruhm zu melden, mit aller 
nıöglichsten accuratesse bey Fortsetzung des hiesigen Postwesens mit 
dem Königl. und Churfürstl. Sächß. Post Amte zu Weißenfels die ein- 
mahl beliebte und so viele Jahre üblich geweßene Communication in 
behöriger Ordnung gepflogen, wie solches der Raht und ehemalige 
Post Meister Herr Hille sowohl, als der jetzige Post Meister Herr Berger 
benöhtigten Falls werden attestiren können, und da ich an. 1730 bey 
vorhersehender Veränderung des verschiedene Jahre in Pacht ge- 
habten Klugeschen Haußes genöhtiget worden, mein eigenes Hauß 
zu beziehen, und die Exercirung des Post Wesens dahin zu transferiren, 
deshalb ich auch um gnädigste Concession unterthänigst nachgesuchet. 
Da dann sub dato d. ı. Juny 1736 Se. Herrn Herzogs Christiani Hoch- 
fürstl. Durchl. Höchstseel. Andenkens durch ein besonderes gnädigstes 
Decret mir die Transferirung und fernere Exercirung des hiesigen Post 
\Vesens in meinem eigenen Hauße ın Hohen Gnaden concediret. Nach- 
dem aber mergedachter Se. Hochfürstl. Durchl. Höchstseel. verstorben 
und der Durchlauchtigste Fürst und Herr, Herr Johann Adolph, Hertzog 
zu Sachßen pp. unser nunmehro gnädigster Fürst und Herr die Landes- 
regierung angetreten; So haben Höchstdieselben durch das unterm 
24. July 1736 in besonderer Abschrifit beyliegende gnädigste Decret 
auf mein unterthänigstes Ansuchen in hohen Gnaden mir die Fortsetzung 
des hiesigen Post Wesens zu bestätigen geruhet, welches auch sonder 
eitelen Ruhm bisher mit aller behörigen accuratesse fortgeführet, auch 
niemahls getrachtet, dem Königl. und Churfürstl. Sächß. hohen Camn:er 
Interesse den geringsten Eintrag zu thun, sondern ich habe die bei mir 
eingetroffene Extra Posten jeder Zeit auf eine Königl. und Churfürstl. 
SächßB. Post Station wiederum ordentlich angefahren. 
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Was aber 2, die wöchentlich Montags nach Halle von hier ab- 
gehende fahrende Calesche anbelanget, so will Ew. Hochedelgebohr. 
zur benöhtigten Nachricht zu eröffnen nicht ermangeln, daß Se. Herrn 
Herzogs Christiani Weyland Hochfürstl. Dchl. Höchstseel. Andenkens 
bey damahliger Dero Hohen Gegenwart im hießigen Posthauße mir 
mündlich gnädigst anbefohlen, daß ich wöchentlich eine reutende oder 
fahrende Gelegenheit von hier aus nacher Weißensee anstellen sollte, 
damit Höchstdieselben an die damahls in Langensaltza lebende ver- 
wittibte Durchlauchtigste Herzogin wöchentlich richtig Brieffe haben 
könnten und solche Gelegenheit desto eher und mit Nutzen in Standt 
zu setzen, solte ich mit dem Königl. Preuß. und Churfürstl. Branden- 
burgisch. Post Amte zu Halle communiciren, ob mir gestattet werden 
wolte, daß ich wöchentlich einmahl von hieraus bev gedachten Post 
Amte durch eine fahrende Calesche Brieffe und Paqwete überbringen, 
auch daselbst dergl. zur fernern Bestellung wieder zurücknehmen 
dürffte, daher ich denn vermöge solchen erhaltenen gnd. mündlichen 
Befehls unterm dato d. 20. July 1730 an den damahligen Postmeister 
in Halle, Herrn Hoff-Raht Erpel geschrieben, und um Verstattung 
Wöchentlich mit einer Calesche nacher Halle zu fahren nachgesuchet, 
worauf derselbe zwar abschlägliche Antwort geschrieben. Da aber 
auf meine anderweite unterthänigste Vorstellung Screnissimus de- 
functus gnädigsten Befehl an den Herrn CreyB-Hauptmann von Münch- 
haußen ergehen laßen, mit gedachten Post Meister in Halle, Hrn. Hoff- 
Raht Erpeln zu communiciren, so hat auch der Hr. Creyß-Haupt- 
mann solches bewerkstelliget, worauf dann nurgemeldeter Hr. Hoff- 
Raht Erpel den in Abschrifft befindlichen Bericht an. das Königl. 
Preuß. und Churfürstl. ‚Brandenb. Ober-Postamt in Berlin erstattet 
und von daraus die bevliegende Resolution erhalten, welche der Herr 
Hoff-Raht auch sofort dem Herrn Creyß-Hauptmann von Münchhaußen 
zugesandt. 

Darauf denn mehrgedachter Creyß-Hauptmann ad Serenissimum 
defunctum b.m. seinen unterthänigsten Bericht erstattet, worauff 
denn auch zu Anstellung und Fortsetzung dieser Wöchentlich nach 
Halle fahrenden Calesche gegen Erlegung überhaupt und vor alles 
Weg 24 Thlr. zur Hochfürstl. Chatoulle gnädigste Conceßion erhalten. 

Ew. Hochedelgebohr. werden bey Erstattung Dero unterthänigsten 
Berichts meine angeführten und in der Wahrheit gegründeten Umstände 
behörig berühren, auch die inducirten Documenta mit einsenden, da 
ich übrigens mit vieler Hochachtung beharre 


Ew. Hochedelgebohren 
Overfurt | Dienst Ergebenster 
d. 19. Juny 1742. Christoph Friedrich Warlitz. 


Dem Hochedelgebohrenen Vest und Hochgelahrten Herrn, 
Herrn Christian Friedrich Storch, 
Hochfürstl.-Sächß.-Hochbestallten Amts Raht 
in Overfurt. 


Meinem Hochgeehrtesten Herrn usw. 


Diese Warlitzsche postalische Rundschau über die bis dahin wichtigsten 
Vorgänge im Querfurter Postwesen läßt in Verbindung mit zahlreichen, dem 
Berichte beigegebenen Anlagen in der Hauptsache erkennen: 
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I. daß die Querfurter Postmeister im allgemeinen freiwillig, ohne besondere 
Anregung seitens des Ober-Postamts in Leipzig, bei diesem zu der üblichen 
»Verpflichtung« sich meldeten, und daß dies auch Warlitz, der das Postamt seit 
1730 verwaltete, wiederholt getan hat; 


2. daß den Postmeistern die Verwaltung des OQuerfurter Postanits regel- 
mäßig von den regierenden Herzögen von Sachsen-Weißenfels förmlich übertragen 
worden ist; 


3. daß es den Postmeistern überlassen blieb, bei Ausübung ihres Berufs die 
kursächsische Postuniform zu tragen, und daß sie berechtigt waren, zu den 
postmäßigen Fuhren »rote Postkaleschen« zu benutzen ; 


4. daß zwischen Querfurt und Halle (Saale) seit 1730 eine Fahr- 
postverbindung und zu der nämlichen Zeit zwischen Querfurt und 
Weißenfels sowie Sangerhausen ein Austausch von Briefen 
und Paketen mit Genehmigung des Ober-Postamts in Leipzig stattfand usw. 


Als weitere Ergänzung zu diesen Punkten lassen wir aus dem Warlitzschen 
Schriftwechsel noch einige bemerkenswerte Einzeldarstellungen folgen: 


Nachrichtungen und Documenta zu den 
in Qverfurt befindlichen Postwesen. 


Demnachen den gesetzten dato in dem Königl. Churfürstl. Sächß. 
Ober-Post-Ambte allhier Herr Andreas Dietrich von Overfurth sich 
wiederumb persönlich angemeldet, auf sein unterm 23. April 1708 ein- 
gegebenes Schreiben sich beruffen und nechstdem berichtet, wie er 
nun bereits in die 3 Jahr mit einer ordentl. Farth alle wochen nach 
Weißenfelß wie auch nach Sangerhaußen gethan und damit zu con- 
tinuiren gesonnen wäre, mit geziemender Bitte ihn nunmehro in gewöhn!. 
Bestallung und Pflicht zu nehmen. 


Weil nun hierbey nichts bedenkliches, son- 
dern das Königl. hohe Post Regale vielmehr da- 
durch erweitert wird; AIB ist ermelter Herr Dietrichen 
damit gewillfahret, die Bestallung ausgefertiget, er in Pflicht genommen, 
seines Tractements halben aber um gewißer Ursachen 
Willen alles in bisherigen Stande gelaßen wor- 
den, iedoch mit dieser Versicherung, daß bei nechster Gelegenheit 
seiner Dienste und Besoldung halber ein formaler Contract geschloßen 
und ausgefertiget zu solcher Veränderung auch ein Vierthel Jahr Zeit 
gegeben werden solle. Inmittelst soll dem Herrn Dietrich alle Ein- 
nahme von Briefe, Paqvete und Personen einzig und allein verbleiben, 
auch hiernechst ihm Ein Exemplar Leipziger Zeittung ohne Entgeldt 
gesendet werden. Dabei ihm die gewöhnl. Chur-Sächß. Post-Lieberey, 
samt Schild, Schnur und Horn, ingleichen rothe Caleschen zuführen, 
freye Macht gegeben wird. 

Gleich wie nun mehrvermelter Herr Dietrich damit zufrieden ge- 
wesen, auch in Post Sachen von dem Ober Post 
Ambte Geboth und Verboth anzunehmen sich 
nochmahls in Krafft dieses erklähret. 


Also ist gegenwärtiges eigenhändig unterschrieben worden. 
Sig. Leipzig, den 17. July Ao. 1710 


Johann Jacob Käße 
Andreas Dietrich auß Querffurth. 
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Serenissimignädigstes Fiat wegen Fortsetzung 
des hiesigen Postwesens und Genuß derer dabey 
zeithero gewesenen Emolumentorum. 


Durchlauchtigster Herzog usw. 

Ew. Hochfürstl. Durchl. haben auf den von dem Amtsverwalter 
Storchen erstatteten unterthänigsten Bericht gnädigst resolviret, daß 
ich die Verwaltung des Post Wesens allhier fortsetzen und besorgen 
solle, welche hohe Fürstliche Gnade ich mit gehorsamsten Dank er- 
kenne, anbey in Unterthänigl. Versichern, daß solches Postwesen 
äußersten Fleißes zu Ew. Hochfürstl. Durchl. gnädigsten Gefallen 
behörig führen und fortsetzen werde. 

Damit aber solches in behöriger Ordnung continuiren könne, So 
gelanget an Ew. Hochfürstl. Durchl. mein unterthänigstes gehorsamstes 
Bitten: Es wollten Dieselben aus Hohen Fürstl. Gnaden auch mir 
diejenigen Nutzung und Gerechtigkeiten, so die verstorbene Klugin 
bey dem geführten Postwesen genoßen, sonderlich die Frohne 
und Vorspann-Freyheiten und freye Einlegung 
des Dorff- und anderen Bieres, auch die Gastie- 
rung derer ankommenden Passagieres gnädigst con- 
cediren, auch deshalb nicht alleine Dero gnd. Fiat unterzeichnen, 
sondern auch ein gnädigstes Decret darüber ausfertigen laßen. Gnädigste 
Deferirung werde Zeitlebens mit gehorsamsten Dank erkennen und 
mit treuesten Diensten zu erwidern trachten, annebst in gehorsamster 
Devotion allstets beharren 


Ew. Hochfürstl. Durchlaucht 
Overfurt. Unterthänigster Chr. Fr. Warlitz. 
d. 3. January 1730. 
Fiat! Christian, H.z.S. 


Unterthänigstes Supplicat um Transferirung des Post-Schildes usw. 
Durchlauchtigster Hertzog usw. 


Ew. Hochfürstl. Durchl. haben vormahls gnädigsten Gefallen ge- 
tragen, nach Absterben der ehemaligen Postmeisterin Klugin, mir das 
hießige Postwesen zur Verwaltung zu committiren, auch dieserhalb 
unterm 25. January 1730 ein gnädigstes Decret ausfertigen laßen: 
Nechstdeme haben auch Ew. Hochfürstl. Durchl. An. 1732 durch Er- 
theilung Dero gnd. Fiats mir die Erlaubniß gegeben, daß ich das Post 
Schild von dem Klugeschen Hauße abnehmen und an mein eigenthüm- 
liches Hauß anhängen, und also daselbst das Postwesen fernerhin 
exerciren möchte. Weilen aber damahls mit denen Klugischen Kindern 
aufs neue über 3 Jahr den Pacht ihres Gasthofs accordiret, so ist die 
Veränderung des Postwesens und Transferirung des Post Schildes bis 
hieher unterblieben. Nachdem aber Durchl. Herzog die Klugischen 
Kinder ihr Hauß nebst der Gast Gerechtigkeit an den hiesigen Regie- 
rungs Advocatum Thümmel verkauffet, dieser aber, wie ich äußerlich 
vernehmen müße, auch zugleich das Postschild und Continuirung 
des Post Wesens in solchen Kauff mitziehen will, mich aber dadurch 
zu nöhtigen suchet, daß ich des Postwesens halber das Hauß noch 
länger in einen schwchren Pachte behalten solle. Als gelanget an Ew. 
Hochfürstl. Durchl. meine unterthänigste gehorsamste Bitte: Sie 
wollten aus hohen Fürstl. Gnaden, da dashießige Postwesen 
lediglich unter Dero Hohen Directorio stehet, 
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mir durch ein anderweites gnd. Decret verstatten, daß ich das Post 
Wesen auf meine Lebens Zeit mit allen Emolumentis und Nutzungen, 
sonderlich Gastierung derer ankommenden Passagieres und Fremden, 
auch Einlegung des Dorfbieres vor Passagieres und Fremde behalten 
und continuiren, auch solches nebst dem Post Schilde in mein eigen- 
thümliches Hauß oder wo ich sonst einmiethen würde transferiren 
dürffte, gnädigst declariren, pp. 
Ew. Hochfürstl. Durchl. 
Overfurt Unterthänigster pp. 
d. 25. May 1730. Wearlitz. 


Wie Warlitz in seinem Berichte vom 19. Juni 1742 hervorhebt, wurde 
ihm auf sein Gesuch die Verwaltung des querfurtischen Postwesens endgültig 
übertragen. Wir lesen darüber: 

Von Gottes Gnaden Wir Christian, Herzog zu Sachßen, Jülich, 
Cleve, Berg, Engern und Westphalen, Landgraff in Thüringen, Marg- 
Graff zu Meißen, auch Ober- und Niederlausitz, Gefürsteter Graff zu 
Henneberg, Graff zu der Mark und Ravensberg und Barby, Herr zu 
Ravenstein, thun hiermit kund: Demnach Unser Cammer Commissarius, 
Christoph Friedrich Warlitz die Fortsetzung des Postwesens zu Quer- 
furt über sich genommen, Uns aber hierbey unterthänigst gebeten, 
daß Wir ihm diejenigen Nutzungen und Gerechtigkeiten, so der ver- 
storbene Postmeister Kluge und deßen hinterlassene Wittib bev ihren 
geführten Postwesen genoßen, besonders aber die Frohne, Freyheiten, 
Einbringung des Dorfbieres, auch Gastierung der ankommenden Passa- 
gleres angedeyhen möchten, und Wir dessen Ansuchen statt gethan ; 
Als concediren und verstatten Wir dem Cammer-Commissario War- 
litzen bey solcher Verwaltung des Post Wesens eben diejenigen 
Nutzungen, Freyheiten und Gerechtigkeiten, welche der vorige Post- 
meister Kluge und deßen hinterlassene Wittib genoßen, gleichfalls 
hiermit und in Krafft dieses dergestalt und also, daß er das Postwesen 
auf seine gantze Lebens Zeit behalten und continuiren, solches auch 
nebst dem Post Schilde in sein eigenthümliches oder ein anderes am 
Markte zum Postwesen dienliches Hauß transferiren möge, hierbey 
die Gastierung und Wirthschaftt treiben, die ankommenden Passagieres 
und Reisende mit behöriger Verpflegung und Accommodation versehen, 
jedoch sıe ım Preiße nicht übertheuern, das Getränke nicht verfälschen, 
noch ungerechtes Maaß gebrauchen, sondern sich hierinnen allent- 
halben gebührlich bezeugen, im übrigen auch die Vorspanns Freyheit 
genießen, nicht minder auch Dorffbier vor Passagieres und Reisende 
einzulegen befugt seyn soll. 

Zu Uhrkund haben Wir dieße Concession eigenhändig unterschrieben, 
und Unser Geheimes Cammer Cantzeley Secret vordrucken laßen. 


So geschehen Sangerhaußen, d.ıten Juny 1736. 
(L. S.) Christian, H.z.S. 


Die von Warlitz erwähnte weitere schriftliche Bestätigung seiner Amtsfüh- 
rung als Postmeister durch Herzog Johann Adolph ist im gleichen Sinne abge- 
faBt und trägt die Ortsangabe pp. »So geschehen a. U. R.S. N. A. B.*) zu 
Weißenfels d. 24. July 1736.« 

Aus dem ziemlich umfangreichen Schriftwechsel, der durch die vom Herzog 
Christian in Vorschlag gebrachte Herstellung einer Fahrpostverbindung Quer- 


*) alauf! Unserm! R'esidenz; S'chlossel Nfeu' A’ugustus] Blurg.. 
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furt-Halle*)-Weißensee entstand, beschränken wir uns auf die Berichte des 
Postmeisters Erpel ın Halle (Saale) und des General-Postamts in Berlin. Sie 
lauten wörtlich: 

Hochwürdiger usw. 


Ew. Hochwürdige Excellenz und Hochwohlgeboren Herrn berichte 
unterthänigst, was der Herr von Münchhaußen wegen Anlegung einer 
Wöchentlich fahrenden Calesche zwischen hier und Overfurt an mich 
geschrieben, und von mir zu wißen verlanget. Weilen nun von hier 
weder ordinaire Post noch Land Gutsche Wöchentlich dahin abgehet, 
sondern die Brieffe und Paqvete, so allhier ankommen sollen mit denen 
Wöchentlichen Marktleuten von hier dahin abgeschicket werden; Als 
solte ohnmasgeblich Wohl vermeynen, daß man es ihnen wohl erlauben 
auf diese Weise, wie es die Eislebische Land Gutsche hat, welche von 
denen Personen, so sie von hier mit dahin nimmt, von der Person 
I Gr. giebet, und von denen Brieffen und kleinen Päcklen, so sie anher 
bringt das halbe porto in hiesiges Post Amt gleichfalls giebt. 

Doch überlasse alles Ew. Hochwürdigen Excell. und Hochwohl- 
gebohren hohen und gnädigen Gutbefinden, und Will mir dieserhalb 
Dero gnd. Befehl ausbitten, was ich ıhm antworten soll, der ich mit 
unterthänigsten Respect verharre 


Euer Hochwürdigen Excellenz usw. 
Erpel. 


Das General Postamt läßet sich den von dem Postamte ın Halle 
Wegen einer anzulegenden ‘und Wöchentlich einmahl gehenden 
Calesche zwischen da und Overfurt gethanen Vorschlag umso viel mehr 
gefallen, da dasselbe auf seine Pflicht versichert, daß die Anlegung 
dieser Calesche denen Königl. Posten keinen Schaden thun könne. 
Es hat dahero oberwehntes Post Amt die von selbigen in Vorschlag 
gebrachten Conditiones, daß nehmlich von jeder mit derselben reisenden 
Person I Gr. und von denen kleineren Pagveten und Brieffen das halbe 
porto an selbiges entrichtet werden möge, dem Herrn von Münchhaußen 
bekant zu machen und wenn er dieselben acceptiret, soll alsdann der 
Contract ausgefertigt werden, sobald mehrgedachtes Postamt Halle 
davon Bericht haben wird. 


Berlin, d. 7. Februar 1732. 
(L. S.) B. Marschall. 


Die geplante Postverbindung wurde, nachdem der Kreishauptmann von 
Münchhaußen in Querfurt sich damit einverstanden erklärt hatte (Ber. desselben 
vom 23. 2. 1732), hergestellt. Herzog Christian quittierte »vor die gnädigste 
Concession dieser Calesche, so Wöchentlich nach Halle, Wendelstein und 
Heldrungen zu fahren«, eigenhändig auf Schloß Querfurt am 5. Juni 1732 über 
24 Thaler. 

Über den weiteren Verlauf der Maßnahme anläßlich der von den »würck- 
lichen Geheimbden Räthen« in Dresden zur Sprache gebrachten Unregelmäßig- 
keiten im Querfurter Postwesen, insbesondere darüber, welche Stellung Herzog 
Johann Adolph II. von Sachsen-Weißenfels schließlich zur Sache genommen 
hat, ist in den betreffenden Archivakten nichts vorhanden. 


E *) Halle Saale) im Westphälischen Frieden dem Kurfürsten Friedrich Wilhelm 
von Brandenburg zugeteilt, kam erst 1680 nach dem Tode des Herzogs August von 
Sachsen tatsächlich in brandenburgischen Besitz. 
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Der deutsche Kautschukhandel und die Kautschukerzeugung 
in den deutschen Kolonien. 


Von H. Thurn, Ober-Postpraktikant in Coblenz. 


Die Verwendung des Kautschuks ist recht vielseitig; er wird zu Ge- 
brauchsgegenständen des täglichen Lebens sowie für Zwecke der Technik und 
Wissenschaft verarbeitet und findet auch ausgedehnte Verwendung in der 
Schwach- und Starkstromtechnik, besonders in der Kabelfabrikation. Bei 
der groen Bedeutung dieses wichtigen Rohstoffs dürfte eine kurze Behand- 
lung der wichtigsten Fragen (Handel, Preise usw.) von Interesse sein. 


Auf die verschiedenen Gewinnungsverfahren*) kann hier nicht näher 
eingegangen werden; es sei nur erwähnt, daß das Naturerzeugnis aus dem 
geronnenen Milchsafte der zu den Familien der Apocynaceen, Moraceen und 
Euphorbiaceen gehörenden angezapften Bäume gewonnen wird. Der Pflan- 
zungskautschuk ist in mancher Beziehung dem aus wild wachsenden 
Gummibäumen gewonnenen Erzeugnisse vorzuziehen. 


Der sowohl im Amazonengebiet als auch in Afrika (besonders im Kongo- 
staate) durch Niederschlagen der Bäume getriebene Raubbau hatte zur Folge, 
daß die Gummibäume in den leichter zugänglichen Urwaldgebieten immer 
mehr ausgerottet wurden und der Sammler gezwungen war, in die inneren, 
schwer zugänglichen Urwaldgebiete vorzudringen, wodurch natürlich die 
Kosten des Einsammelns für wildes Rohgummi immer höher wurden. Die 
Gesamterzeugung Brasiliens z. B., die bis zum Jahre Igog auf 40 000 t ge- 
stiegen war, hat sich im Jahre ıgıo trotz des überaus hohen Preisstandes 
für Rohgummi nicht mehr steigern lassen, so daß heute allgemein die An- 
sicht vorherrscht, daß die Gummigewinnung in diesen Gegenden abnehmen 
wird. Auch in den Urwäldern Afrikas und Asiens dürfte der rücksichtslose 
Raubbau dazu führen, daß in vielen Gebieten nach einigen Jahren die 
natürlichen Bestände fast vernichtet sein werden, so daß die Ausbeute an 
wilden Gummis immer mehr sinkt. Das Versiegen der natürlichen Bestände 
hatte eine schnelle, dauernde Preissteigerung für Rohgummi zur Folge. 


Wichtig für die Güte des Rohkautschuks ist neben der mechanischen 
Reinheit in erster Linie der Harzgehalt, und zwar sind harzreiche Sorten 
weniger wertvoll als harzarme; so hat z. B. bester Parakautschuk ı,; bis 
4 v.H. Harzgehalt, während minderwertige Sorten bis zu I2 v.H. Harze 
enthalten. Beim Reinigen des Rolıstoffs verliert der Kautschuk 5 bis 50 v. H. 
seines ursprünglichen Gewichts. Dieser sogenannte Waschverlust ist für 
die Frage eines vorteilhaften Einkaufs von größter Bedeutung. Wie 
schwierig das Geschäft des Einkaufs von Rohgummi ist, geht daraus hervor, 
daß der Käufer meistens nach kleinen Handmustern, an denen er Güte und 
Waschverlust abschätzen muß, seine Bestellungen macht, und daß ein Irrtum 
in der Schätzung leicht zu einem sehr wenig lohnenden Geschäfte führen 
kann. Nur der Parakautschuk hat im allgemeinen ungefähr gleichbleibende 


Beschaffenheit. 


*) Ausführliche Angaben hierüber finden sich bei Clouth: Gummi, Guttapercha 
und Balata. Leipzig San. Vgl. auch Archiv 1901, S. 358 ff. Über die Verbreitung 
der Kautschukptlanzen siehe Ehrhardt: Die gengraphische Verbreitung der für Jie 
Industrie wichtigen Nautschul\- und Guttaperchapflanzen. Halle 1403. 
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Die Gesamterzeugung und der Gesamtverbrauch der Welt an 
Rohkautschuk stellt sich gemäß den Hechtschen Gummistatistiken fol- 
gendermaßen: 


Welt- 
Parasorten | Mittelsorten | erzeu gung | Verbrauch Vorräte 


t t t t t 


1663/04. 2,0024 30 580 31179 61759 59 00V 4 383 
1904/05 ........ 33 100 35 779 68 870 65 083 4594 
1905/06 ........ 34 710 33 28) 07999 62 574 5 352 
1906/07 ........ 37 8ıo 36 213 74 023 68 173 6 464 
1007/08 ........ 36 680 29 699 66 379 62376 8.033 
1908.09 ........ 33.075 32 512 70 587 7199 5 024. 


Während im Jahre 1830 erst 230 t Kautschuk nach Europa kamen und 
im Jahre 1840 noch 400 t den gesamten Weltverbrauch decken konnten, war 
dieser im Jahre 1909,10 (I. Juli bis 30. Juni) auf 76 026 t und die gesamte 
Welterzeugung*) auf 76553 t angewachsen, die einen Gesamtwert von 
1500 Millionen Mark besitzen. 


An der Steigerung des Weltverbrauchs hat auch Deutschland im er- 
heblichen Maße teilgenommen. Die deutsche Einfuhr von Rohkautschuk 
betrug nach den Angaben von Freyer **) 


I906...... 17079 t im Werte von 107,4 Millionen Mark, 
10071420 15809 - - - 109,0 - - 
Ig08...... 14 74It - - - 89,3 - - 


In den Jahren ıgog/ıo wurden nach Deutschland 15 500 t eingeführt; 
die nachstehende Zusammenstellung gibt uns nach den Angaben des Kolonial- 
Wirtschaftlichen Komitees (a. a. O., S. 26) die Quellen an, aus denen Deutsch- 
land sein Rohgummi bezogen hat. Es lieferten: 


ui 1000 I 
Brasilien sr. kau a 4,8 
KonBostaät u... 240.82 1,0 
Mexikó., 72222220525 A rear Ti 
Großbritannien 
Britisch-Indien 2 
Britisch- Afrika | [ER oe E E O E E O E E E E -æi 
Britisch-Malakka | 
Deutsch-Ostafrika.............2.... 0,4 
Kamerun ..........:cc2.22. sea IH 
TOCO u: 2.0 rn ae er 0,1 
Andere Herkunttsländer............ 4,0 


*) Unsere Kolonialwirtschaft in ihrer Bedeutung für Industrie, Handel und 
Landwirtschaft. Herausgegeben vom Kolonial-Wirtschaftlichen Komitee. Berlin 1910, 
S. 24. 

**) Dr. Cl. C. Freyer: Übersicht über Gummi. In »Jahrbücher für National- 
ökonomie und Statistik«. Band 38, 1909, S. 777 ff. 
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Da dieser Rohstoff einen Gesamtwert von 135 Millionen Mark hatte und 
Deutschland fast ?/,, aus fremden Wirtschaftsgebieten bezog, so mußten wir 
rund I2I Millionen Mark für Rohkautschuk an das Ausland zahlen. 


Die deutsche Ausfuhr von Rohkautschuk betrug nach Freyer (a. a. O., 


EO EEE 5417 t im Werte von 39,: Millionen Mark, 
TOOT ere urens 4703t - - - 32,5 - - 
aIo o 2 ea 4128t - - - 25,4 - - 


Im Jahre 1909 hatten die ausgeführten Rohstoffe einen Wert von 31,; Millionen 
Mark, während der Gesamtwert der ausgeführten Gummiwaren (Rohstoffe, 
Erzeugnisse, Abfälle usw.) sich auf 74., Millionen Mark belief. Als Ausfuhr- 
land für Gummiwaren behauptet Deutschland unter allen Ländern der 
Erde den ersten Platz; der Wert der deutschen Ausfuhr beträgt heute etwa 
das Vierfache der amerikanischen und mehr als das Doppelte der britischen. 
Als Ausfuhrländer für Rohkautschuk kommen für Deutschland hauptsächlich 
in Betracht: Österreich-Ungarn, die Vereinigten Staaten von Amerika, Eng- 
land und Frankreich. Als Abnehmer deutscher Erzeugnisse sind an erster 
Stelle England, Österreich-Ungarn, die Schweiz, Dänemark und Frankreich 
zu nennen. Der gesamte deutsche Kautschukhandel umfaßte im Jahre 1908 
einen Gesamtumsatz von 385 495 dz im Werte von 2Io Millionen Mark; der 
Wert der im Jahre Igog erzeugten Gummiwaren belief sich auf 220 Millionen 
Mark. Recht bedeutsam für die Gummieinfuhr in Deutschland ist der 
Hamburger Markt. Die Einfuhr Hamburgs, die von allen Festlandhäfen nach 
Liverpool an zweiter Stelle steht, betrug im Jahre 1908 162 64I dz im Werte 
von IIO,.. Millionen Mark. 

Eine außerordentlich große Preissteigerung hat das Rohgummi IgIo 
erfahren. Einige Ausführungen über die Gründe werden von Interesse sein. 
Die Kurven in der nebenstehenden Abbildung zeigen die Preisbewegungen der 
wichtigsten Rohkautschuksorten *) für die Jahre 1909 und 1910. Der niedrigste 
Preis für gewaschenen Parakautschuk betrug (im Jahre 1908) 7 Mark 50 Pf. 
für r kg, während der höchste Preis im Jahre roro auf 28 Mark gestiegen 
war. Vom April ıgor ab ist ein allmählich immer stärker werdender Preis- 
fall zu verzeichnen. Diese Sprünge der Marktpreise sind wirtschaftlich von 
Schaden **), da sie die Zufuhr und Beschaffung des Rohstoffs unregelmäßig 
gestalten und somit Unsicherheit in die Fabrikation bringen, die natürlich 
auch die Preise für die einzelnen Erzeugnisse sprunghaft erhöhen muß. 
Auch liegt die Gefahr vor, daß die Fabrikanten den teueren Kautschuk 
durch billigere Stoffe ersetzen oder die Güte durch Mischungen mit minder- 
wertigem Gummi verschlechtern. Da die Einfuhr von Rohkautschuk im 
Jahre r910 zugenommen und den Bedarf gedeckt hat, so dürften die wilden 
Preisschwankungen einen vorwiegend spekulativen Charakter tragen; es war 
Juli ıgro ein Vorrat von nahezu 7000 t vorhanden, so daß von einem Kaut- 
schukmangel nicht gesprochen werden kann. Als Gründe für die außer- 
gewöhnliche Preissteigerung führt Kinzbrunner ***) an, daß diese »einerseits 
durch das unverhältnismäßig schnelle Wachsen der Automobilindustrie 
und durch die allmähliche Erschöpfung der Vorräte an Rohgummi im Ge- 


Y“ Die wertvollsten Marken sind: Para fine, Negroheads, Peruvian und Manaos 
scrappy aus Südamerika, Kultur Ceylon fine und la Afrikaner aus Ostindien und 
Atrıka. 

**) Vgl. hierüber E. T. Z., Heft 48/1910. 

***‘ Dr. C. Kinzbrunner, Die Gummi-Krise. In E.T, Z., Heft ı7/ı1910. 
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biete des Amazonenflusses, anderseits zweifellos auch durch die Manipulation 
der an der Gründung von Plantagengesellschaften beteiligten Finanzkreise« 
bedingt worden sei. Der Zusammenbruch dieser unsoliden Gesellschaften 
dürfte indes auf den Preis der verschiedenen Gummisorten einen wesent- 
lichen EinfluB kaum ausüben, da dieser doch nur durch das Verhältnis 
zwischen Angebot und Nachfrage geregelt werden kann. 

In absehbarer Zeit könnten zwei Umstände den Kautschukhandel wesent- 
lich beeinflussen: das ist die künstliche Herstellung*) des Kautschuks 
auf synthetischem Wege und der Anbau in Pflanzungen. Bei der großen 
Preissteigerung des Rohstoffs war es erklärlich, daß man in letzter Zeit vielfach 
versucht hat, ein künstliches Ersatzmittel für Gummi zu schaffen. Diese 
wissenschaftlich und technisch hoch interessanten Versuche können jedoch nur 
dann von wirtschaftlicher Bedeutung werden, wenn die künstliche Herstellung 
sich mindestens ebenso billig wie die des Pflanzungskautschuks stellt. Da- 
bei ist zu bemerken, daß die Herstellungskosten von Pflanzungsgummi 
sich nach Angabe**) des Besitzers einer großen Pflanzung auf Ceylon heute 
in Großbetrieben einschließlich Verzinsung der Anlagekosten auf kaum 3 Mark 
für das Pfund stellen und sich zweifellos auf etwa 2 Mark vermindern lassen. 
Im übrigen muß noch bemerkt werden, daß der künstliche Kautschuk bisher 
noch nicht bewiesen hat, ob er die gleichen guten Eigenschaften wie das Natur- 
erzeugnis hat; in elektrotechnischen Kreisen ***) scheint man ihm keinen 
großen Wert beizulegen. Immerhin ist nicht zu verkennen, daß eine fabrik- 
mäßige und wirtschaftlich lohnende Herstellung dieses wertvollen Stoffes von 
großer Bedeutung sein würde. 

Das Versiegen der vorhandenen Bestände führte weiterhin zur Erkenntnis 
der Notwendigkeit, den Kautschuk in Pflanzungen zu gewinnen. Nach 
Angabe des Kolonial-Wirtschaftlichen Komitees (a. a. O., S. 27) waren im 
Jahre 1905 bereits 60 000 ha mit Kautschukbäumen angebaut, davon I6 000 
in Ceylon und 13 000 ha auf der malaiischen Halbinsel; diese Anpflanzungen 
haben sich in neuester Zeit wesentlich vermehrt. Nach fachmännischer 
Schätzung) belief sich die Zahl der im malaiischen Archipel vorhandenen 
Hevea-Pflanzungen im Jahre Igog auf 377, die zusammen 500 431 Acres 
(zu 0,10; ha) Land umfaßten, von denen Ig6 353 Acres bepflanzt waren. 
Die gesamte Kautschukernte betrug da im Jahre Igog 2692 t gegen 
1425 t im Jahre 1908. Auch in Ceylon ist die Kautschukkultur, ebenso wie 
auf Sumatra, Java, Celebes und Borneo gewaltig fortgeschritten, so daß in 
Asien zur Zeit etwa 400 000 Acres mit Hevea bepflanzt sein werden. Unter 
den Kautschukpflanzern des malaiischen Archipels besteht neuerdings die 
Absicht, durch Gründung einer Kautschukbörse in Singapore den Einfluß 
lLondons auf den Markt zu brechen. 

Mit den Erträgnissen der Gummipflanzungen muß umsomehr ge- 
rechnet werden, als der Pflanzungskautschuk weißer und von Holz und Harzen 
frei, also vollwertiger als der wilde Kautschuk ist, der vielfach eine Menge 
unreiner Beimischungen enthält. Da die gepflanzten Bäume vor dem 4. Jahre 
nicht mit Vorteil angezapft werden können, sondern erst nach etwa 8 Jahren 


*) Besonders sei hier auf die Erfindung des Prof. Harries in Kiel hingewiesen, 
der aus dem allerdings heute recht teueren Isopren durch Erhitzen mit Essigsäure 
Kautschuk herstellte. Eine ähnliche Erfindung wurde ebenfalls im Frühjahr ıgıo von 
den Elberfelder Farben-Fabriken gemacht. 

**) E.T.Z., Heft 17/1910, S. 434. 

e) E.T. Z, Heft 28'1910, S. 721. 

+; E. T. Z., Heft 48/1910, S. 12236. 
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vollwertige Ernten geben, wird die Zufuhr von Pflanzungsgummi erst nach 
und nach eine Steigerung erfahren. Betrachtet man die Gesamtfläche und 
die Gesamterzeugung der Pflanzungen, so ergibt sich nach den Ermittlungen 
Freyers (a. a. O., S. 798) für die in den Jahren 1907,08 angebaute Fläche 
und für die in den nächsten Jahren zu erwartende Ernte: 


Jährliche 
Fläche Erzeugung 
1912 bis 1915 


Acres t 

Geylon Suse east Eea a N 175 000 10 000 
Malaien-Staaten: 2:44,20 2 nnan nnen 130 000 II 000 
Holländisch-Indien ............. 22220 anaana 87 500 5 000 
Assam, Siam und Birma..........:.2re.200 20. 10 000 500 
Cochinchina.s4.2: 2:2. enka EEE 27 500 2 500 
Meliki ee ee ee a AE 05 000 5 500 
Zentralamerikausri ndash 10 000 500 
BrasiDen Au 2er na esse he near 5 000 250 
Britisch-Westindien......2...- 202200 eneeena nen 2 500 250 
Afrika (ausgenommen Deutsche Kolonien)......... 37 500 I 750 
Deutsche Kolonien ............ E E E 20 000 I 000 

insgesamt.... | 0600 000 38 250. 


Rechnet man nun den Acre mit etwa 200 ertragsfähigen Bäumen be- 
pflanzt, so bringen uns die auf den 600 000 Acres gepflanzten Bäume nach 
8 Jahren (also 1915) rund 60.000 t Pflanzungsgummi. Dieser Zugang würde 
also fast allein imstande sein, den heutigen Weltbedarf zu decken. Aller- 
dings muß ja auch mit einer Zunahme des Verbrauchs gerechnet werden; 
setzt man einen jährlichen Zugang von Io v. H. in Rechnung, so ergibt sich 
für 1915 ein Gesamtverbrauch von 137 800 t. Aber auch die Para-Kautschuk- 
erzeugung wächst jährlich durchschnittlich um 3 bis 4 v. H., so daß wir IQI5 
mit 48400 t Ertrag rechnen können. Rechnet man hierzu noch den Ertrag 
der Mittelsorten mit 60.000 und die bisherige Erzeugung der Mittelsorten 
mit 30.000 t, so können wir IgI5 eine Gesamterzeugung von etwa 138 000 t 
annehmen, die also voll verbraucht werden wird, so daß man den Gedanken 
an eine Übererzeugung von der Hand weisen kann. 


Aus den vorstehenden Ausführungen ergibt sich im Hinblick auf unseren 
tropischen Kolonialbesitz für Deutschland die Notwendigkeit, auch in den 
Wettbewerb um die Erzeugung von Pflanzungskautschuk einzu- 
treten, um unsere Industrie im Bezuge des Rohstoffs möglichst unabhängig 
vom Auslande zu machen und die bedeutenden Geldmittel, die wir heute 
noch an das Ausland zahlen, der eigenen Volkswirtschaft zu erhalten. Die 
zunehmende Verwendung von Kautschuk, die wachsende Ausdehnung der 
deutschen Industrie und das nationalwirtschaftliche Interesse an dieser Frage 
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haben das Bestreben, unseren Bedarf an diesem Rohstoffe durch Pflanzungen 
in unseren Kolonien zu decken, in den Vordergrund gestellt, weshalb ein 
näheres Eingehen auf unsere kolonialen Kautschukanpflanzungen geboten er- 
scheint. 


Die Kautschukerzeugung in unseren Kolonien (Kamerun, Togo, 
Ostafrika und Neuguinea) ist noch jüngeren Datums. Eine 1899 unter 
Führung des Botanikers Rud. Schlechter nach Kamerun entsandte Expe- 
dition hatte den Auftrag, die vorhandenen Kautschukbäume und die Ge- 
winnung des Kautschuks zu studieren, verbesserte Verfahren einzuführen und 
die noch nicht kultivierten Kautschuksorten dem Anbau im großen zugäng- 
lich zu machen.*) Wiederholt von dem Kolonial-Wirtschaftlichen 
Komitee ausgesetzte Preise für die größte und zweckmäßigste Anpflanzung 
von Kautschukpflanzen in den Gebirgen Deutsch-Ostafrikas und Togos hatten 
zur Folge, daß wir heute auch in diesen Kolonien aufblühende Kautschuk- 
pflanzungen besitzen. Neuerdings sind auch auf Neuguinea zahlreiche 
Kautschukpflanzen in wilden Beständen festgestellt worden, deren Ausbeutung 
durch Eingeborene in Angriff genommen worden ist; also auch da sind die 
klimatischen Vorbedingungen für einen Aanbau in Pflanzungen gegeben. 
Nach Schätzung von Fachleuten wird die Kautschukerzeugung in Neuguinea 
in einigen Jahren 50 000 kg ergeben. Die Neuguinea- Kompagnie steigerte 
ihre Ausbeute im Jahre 1908/09 auf 5213 kg gegen 1063 kg im Jahre 1906/07, 
woraus das rasche Fortschreiten der Anpflanzungen erhellt. 

Die Ausfuhr von Kautschuk aus den deutschen Schutzgebieten 
in Afrika ist nach den Angaben des Kolonial-Wirtschaftlichen Komitees (a. a. O., 
S. 29) aus der nachstehenden Zusammenstellung ersichtlich: 


— ur nn rer mm nn a tn m a a 


| 1903 | 1904 | 1905 | 1906 | 1907 | 1908 | 1909 


ın Tonnen 


Ostafrika ..... 1 994 2237 
Kamerun ..... 2 247 3625 
T086::44.40 40% 640 713 


zusammen -| 4 881 | 6575 


Zu dieser Übersicht ist zu bemerken, daß die ausgeführten Mengen in 
der Hauptsache noch aus wilden Beständen stammen, die immer mehr aus- 
gerottet werden, so daß die Erzeugung des Kautschuks durch Pflanzungen 
unbedingt erforderlich ist. Unter den 1908 und 1909 aus Ostafrika ausge- 
führten Mengen befanden sich 1908 87 t Pflanzungskautschuk im Werte von 


"! Vgl. auch Archiv 1909, S. 834. 
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416000 Mark, während 1909 schon 218,; t Pflanzungskautschuk für 1116700 Mark 
ausgeführt werden konnten. Kautschuk steht in Deutsch-Ostafrika als 
Ausfuhrgut dem Werte nach an zweiter Stelle. Die zahlreichsten Anpflan- 
zungen (hauptsächlich Manihotbäume) befinden sich in den Bezirken Tanga, 
Wilhelmstal, Pangani, Moschi, Morogoro und Lindi. Auch die Pflanzungen 
in Kamerun, wo neben Kickxiabäumen in letzter Zeit auch weite Flächen 
mit Hevea bepflanzt wurden, versprechen gute Erfolge. Besonders die 
Versuchsanstalt in Victoria baut eifrig Hevea brasiliensis an, während andere 
Stationen, z. B. Buea, sich wegen der Höhenlage auf den Anbau der ein- 
heimischen Landolphien beschränken müssen. In Togo sind neben großen 
Mengen in den Gebirgsgegenden wild wachsender Kautschuklianen die ver- 
schiedensten Anpflanzungen an Kautschuksorten zu verzeichnen, deren Erträg- 
nisse vorläufig aber noch gering sind. Nach der amtlichen Pflanzungstatistik 
betrug die Fläche der im Jahre 1908 vorhandenen Kautschukpflanzungen 
in den deutschen Kolonien 17 907 ha, und zwar: 


insgesamt davon ertragsfähig 


in EEE Be 


ha -= Bäume ha Bäume 


Deutsch-Ostafrika ............. 110g! 12 100 505 2 140 1 924 454 
Kamerun aus 2002 ? 18 14 699 
TOBO:.. rien! 108 119 672 42 17 907 
Bismarck-Archipel ............ 898 224 939 9 2 969 
Kaiser-Wilhelmsland .......... OU 547 494 249 60 784 
Ost-Karolinen................. 2o 2 027 PeR en 

SAMOE ee 845 4110925 >. 477 


Eine weitere Steigerung der Ausfuhr an Pflanzungskautschuk dürfte in 
den nächsten Jahren zu erwarten sein, da nicht nur ältere Bestände immer 
ertragsfähiger werden, sondern auch neue Gesellschaften in den Kolonien die 
Anlage von Kautschukpflanzungen in bereits erworbenen Ländereien in die 
Wege geleitet haben. Es ist zu hoffen, daß Deutschland in absehbarer Zeit, 
ähnlich wie es heute in England, Frankreich und Belgien der Fall ist, seine 
Industrie durch eigenen Pflanzungskautschuk wird versorgen können. Dem 
Kolonial-Wirtschaftlichen Konutee wird zuzustimmen sein, wenn es in Seiner 
mehrfach erwähnten Abhandlung (S. 30) ausführt: »Der jetzt beschleunigte 
Ausbau der Verkehrswege, das wachsende Interesse an der wirtschaftlichen 
Entwicklung unserer Kolonien und die steigende Einsicht der Notwendigkeit, 
aus ihnen nutzenbringende Produktions- und Absatzgebiete zu machen, werden 
wesentlich zu einer gedeihlichen Entwicklung im national-wirtschaftlichen Inter- 
esse beitragen.« 


Der immer weiter fortschreitende Anbau des Kautschuks dürfte zweifellos 
zu einer Gesundung der Verhältnisse auf dem Kautschukmarkte führen. Die 
englische Großindustrie sucht. sich gegen die unangenehmen Folgen sprung- 
hafter Preissteigerung dadurch zu decken, daß sie sich vielfach an der Grün- 
dung leistungsfähiger Pflanzungsgesellschaften beteiligt; sie erhält dadurch 
den Kautschuk zu mäßigen Preisen. Auf diese Weise dürften besonders die 
großen englischen Fabriken ihren Mitbewerbern auf dem europäischen Fest- 
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land einen gewissen Vorsprung abgewinnen können. Kinzbrunner hebt im 
übrigen (a. a. O., S. 434) hervor, daß selbst bei einer »Vertrustung« der Pflan- 
zungsgesellschaften die Großindustrie durch ihre Beteiligung selbst bei hohen 
Gummipreisen durch die großen Dividenden des Trusts entschädigt werden 
würde.. Er nimmt an, daß infolge der »lokalen Konzentration« der Pflan- 
zungen eine Trustbildung sehr leicht möglich sei, und daß in etwa 4 bis5 Jahren, 
wenn die infolge der vermehrten Erzeugung von Kautschuk zu erwartende 
Preiserniedrigung einsetzt, ein Trust versuchen wird, »die Preise auf einer 
die Selbstkosten um ein vielfaches übersteigenden Höhe zu erhalten«. 


Hinsichtlich der Ertragsfähigkeit sei bemerkt, daß heute in der 
deutschen Gummiindustrie etwa 36 Aktiengesellschaften mit einem Kapital 
von über 70 Millionen Mark beteiligt sind, wovon etwa 34 Millionen Mark an 
deutschen Börsen (hauptsächlich Berlin) gehandelt werden. Die ersten Kaut- 
schuk verarbeitenden Fabriken entstanden in Deutschland in den Jahren 
1830 bis 1850; heute beträgt ihre Zahl etwa roo mit rund IIo Millionen 
Mark arbeitendem Kapital. Die Zahl der beschäftigten Arbeiter wurde IgIo 
auf 35000 geschätzt. Für die gesamten angelegten Kapitalien ergibt sich 
nach einer Berechnung der »Gummizeitung« (Oktober 1909) für die Dauer 
des Bestehens der Aktien-Gesellschaften bei einer Durchschnittsdividende von 
10,0, V. H. und einem Durchschnittskurse von etwa 159 v. H. eine Rente von 
6, v. H. Die Lage der Gummifabrikation ist also danach gar nicht so 
sonderlich glänzend. In den Kolonien sind zur Zeit etwa 50 Millionen Mark 
angelegt; die meisten kolonialen Kautschuk-Pflanzungsgesellschaften arbeiten 
mit erheblichem Verluste. Es ist jedoch anzunehmen, daß der inzwischen 
eingetretene Preissturz einen heilsamen Einfluß auf die finanzielle Gesundung 
der leistungsfähigen Gesellschaften ausüben und dem außerordentlich schnellen 
Anwachsen der Zahl der Neugründungen Eirhalt gebieten wird. 


LITERATUR. 


Die deutsche Post als Vermittlerin von Warenverkehr. Von 
Dr. Oswald Hammer, ÖOber-Postpraktikant in Leipzig. Verlag 
von C. L. Hirschteld. Leipzig ıgıı.. XI und 116 Seiten. Preis 
2 Mark 4o Pf 


Div deutsche Post dient als Vermittlerin von Warenverkehr sowohl mittel- 
bar durch ihre Organisation des Nachrichtenverkehrs, als auch unınittelbar 
durch die von ihr besorgte Beförderung von Warengütern selbst. Den heu- 
tigen Anteil der deutschen Post an der letztbezeichneten Art von Verkehr 
zu ermitteln und zu beleuchten, ist die Aufgabe, die sich der Verfasser der 
vorliegenden Abhandlung gestellt hat. 


. Die Arbeit zerfällt im wesentlichen in zwei Hauptteile. Im ersten, dem 
allgemeinen Teile, untersucht der Verfasser zunächst die Grundmerkmale des 
Güterverkehrs auf den einzelnen Beförderungswegen (Landstraße, Wasser- 
straße, Eisenbahn) und kommt dabei zu dem Ergebnisse, daß es für den 
Kleingüterverkehr meist an der genügenden Beweglichkeit fehlen würde, 
wenn nicht die Post durch die Einrichtung des Postpaketdienstes eine sehr 
willkommene Beförderungsgelegenheit für Kleingüter bis zum Höchstgewichte 
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von 50 kg geschaffen hätte. Sodann schildert der Verfasser ausführlich die 
Verkehrswege und -mittel sowie die Verkehrsbedingungen der Post für ihren 
Güterverkehr und weist überzeugend nach, daß die Post ihre Aufgabe als 
Vermittlerin im Warenaustausche nach den Gesichtspunkten gelöst hat: billig, 
regelmäßig. schnell und pünktlich, sicher und dabei doch bequem sowohl für 
den Absender als auch für den Empfänger. 

Der zweite, besondere Teil beginnt mit einem ziffernmäßigen Nachweise 
des Umfanges, den der durch die deutsche Post vermittelte Kleingüterverkehr 
angenommen hat. Im Anschlusse daran macht der Verfasser den Versuch, 
auf Grund des Ergebnisses einer von ihm bei den Handelskammern des 
Reichs gehaltenen Umfrage genauere Darlegungen über den Inhalt der Post- 
Warenpakete, d. h. über die Benutzung der Post durch die verschiedenen 
Gewerbszweige für ihren Warenversand, zu bringen. Da die Auskünfte 
nur spärlich eingelaufen sind, können allerdings, wie der Verfasser selbst er- 
klärt, die von ihm zusammengetragenen Angaben nicht den Anspruch auf 
Vollständigkeit erheben ;. sie gestatten aber immerhin einen interessanten 
Überblick über den Grad der Inanspruchnahme der Post durch die wichtigsten 
Gewerbszweige. Besondere Abschnitte sind u. a. gewidmet der Edelmetall-, 
Schmuckwaren- und Uhrenindustrie, der Textil- und der Bekleidungsindustrie, 
dem Buchhandel und der Papier- und Schreibwarenindustrie, der Kurz- und 
Kleineisenwarenindustrie, dem Kolonialwarenversande, der Tabakindustrie, 
dem Bäcker- und Konditoreigewerbe, dem Fleischergewerbe, dem Wild- und 
Geflügelversande, dem Fischereigewerbe, dem Versande landwirtschaftlicher 
Erzeugnisse, dem Gärtnereigewerbe und dem Versande lebender Tiere. 

In seinen weiteren Ausführungen beleuchtet der Verfasser die volkswirt- 
schaftliche Bedeutung des Postgüterverkehrs für den Erzeuger und den Ver- 
braucher von Waren. Als befruchtende Wirkung des Paketpostverkehrs für 
den ersten nennt er: Erhöhung des Tauschwerts der Waren und Bildung 
völlig neuer Erwerbszweige, Erweiterung und Verbilligung der Erzeugung, 
Anregung zu möglichst guten Leistungen infolge des erhöhten Wettbewerbs, 
lohnenderen Absatz durch Ausschaltung des Zwischenhandels in Industrie, 
Landwirtschaft und Handwerk. Hinsichtlich der Wirkungen der Paketpast 
für den Verbraucher stellt er fest, daß sie ihm die Warenpreise verbillige, 
beständigere Preise schaffe, eine gleichmäßigere und vielseitigere Befriedigung 
seiner Bedürfnisse ermögliche und besonders den Landbewohnern und Klein- 
städtern den Anschluß an den allgemeinen Warenverkehr gewährleiste, der 
ihnen durch die auf der Grundlage des Postgüterverkehrs beruhenden Ver- 
sandgeschäfte in zusagender Form vermittelt werde. Seine Betrachtungen 
faßt der Verfasser schließlich in dem Satze zusammen, daß die Paketpost, 
wenn sie auch dem Zwischenhandel einen Teil seines Geschäftsfeldes abge- 
graben habe, ein wichtiges, vielfach unentbehrlich gewordenes Hilfsmittel der 
Gütererzeugung und des Güterverbrauchs geworden sei. 

Wer sich über die Bedeutung des Postgüterverkehrs unterrichten will, 
wird aus der vorliegenden Abhandlung manche Anregung entnehmen können. 
Bedenklich erscheinen uns indessen die Vorschläge zur Verbesserung des Post- 
güterverkehrs, die der Verfasser in einem kurzen Schlußkapitel abgibt, indem 
er die Einführung des Einkilogrammpakets gegen ermäßigte Beförderungs- 
gebühren und die Zulassung des geschlossenen Warenbriefs an Stelle der 
offenen Warenproben unter Beibehaltung der Gebührensätze für diese emp- 
fiehlt. Der Verfasser hebt selbst hervor, daß derartige Neuerungen erheb- 
lichen technischen Schwierigkeiten begegnen würden, schenkt aber u. E. der 
finanziellen Wirkung seiner Vorschläge nicht die genügende Beachtung. Wenn 
schon die Einführung des besonderen Einkilogrammpakets einen, wenn viel- 
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leicht auch nur vorübergehenden, beträchtlichen Einnahmeausfall zur Folge 
haben dürfte, so erscheint uns der zweite Vorschlag ganz undurchführbar. 
Er würde schließlich nichts anderes bedeuten, als eine Heraufsetzung des ein- 
fachen Briefgewichts von I5 auf 250 g und die Erhöhung des zulässigen Meist- 
gewichts für gewöhnliche Briefe von 250 auf 350 g, da jedermann in der Lage 
wäre, sich die neue billigere Taxe durch die unkontrollierbare Bezeichnung 
»Warenbrief« für jeden gewöhnlichen Brief nutzbar zu machen. 


Telegraphenrecht von Dr. jui. Alfred Wolcke, Postinspektor in Bonn. 
Zwei Bändchen. (Sammlung Göschen Nr. 509/10.) G. J. Göschensche 
Verlagshandlung in Leipzig. Preis in Leinwand geb. je 80 Pf. 


Das Werkchen bietet eine systematische Darstellung aller Rechtsbeziehun- 
gen des deutschen Telegraphenwesens als Verkehrsanstalt. Es gliedert auf 
geschichtlicher Grundlage den reichhaltigen Stoff vom öffentlich -rechtlichen 
und vom privatrechtlichen Standpunkte. Nach einer vielen unserer Leser 
sicher sehr willkommenen Einleitung über die administrative Entwicklung 
bringt der erste Abschnitt die grundlegenden Bestimmungen aus der Ver- 
fassung und den Telegraphengesetzen. aus den Anordnungen der Verwaltung 
und den internationalen Verträgen, soweit sie sich auf die Stellung des Tele- 
graphenwesens im öffentlichen Rechte beziehen. Daran schließt sich eine Be- 
sprechung der allgemeinen Rechte und Pflichten der Telegraphenverwaltung, 
wie sie sich aus dem Telegraphenregal, dem Kontrahierungszwang und dem 
Telegraphengeheimnis ergeben, ihrer besonderen Rechte und Pflichten gegen- 
über den Eisenbahnen, den Grundeigentümern und Wege-Unterhaltungspflich- 
tigen, sowie der strafrechtlichen Schutzvorschriften. Der zweite Abschnitt 
behandelt das Rechtsverhältnis der Telegraphie zum Publikum bei der Tele- 
gramm-Übermittlung und bei der Benutzung der Fernsprechanlagen einschließ- 
lich der mit Ferndruckern betriebenen Leitungen. 

Dem Zweck der Göschenschen Sammlung entsprechend hat sich der Ver- 
fasser einer gedrängten, aber erschöpfenden Darstellung befleißigt. Das \Verk- 
chen jst als eine zweckdienliche Einführung in das ziemlich verwickelte Ge- 
biet des Sonderrechts der Telegraphie zu begrüßen. 


BERLIN. GEDRUCKT IN DER REICHSDRUCKEREL 


ÄRRCHIV 


POST UND TELEGRAPHIE. 


BEIHEFT ZUM AMTSBLATT 
DES REICHS-POSTAMTS. 


HERAUSGEGEBEN IM AUFTRAGE DES REICHS-POSTAMTS. 
Nr. 16. BERLIN, AUGUST. 1911. 


INHALT: Neuerungen am Ferndrucker von Siemens & Halske, S. 465. — Geschicht- 
liches aus der Zeit der Entstehung der ersten Eisenbahnen in Sachsen, S. 471. — 
Das belgische Post- und Telegraphenwesen im Jahre 1909, S. 475. 
Literatur: Poppe, Dr. Fritz, Die finanziellen Beziehungen zwischen Post und Eisen- 
bahnen in Deutschland mit vergleichender Heranziehung der Verhältnisse im Aus- 
land, S. 481. — Literaturnachweis, S. 482. 


Neuerungen am Ferndrucker von Siemens & Halske. 


Von Schramm, Postrat in Straßburg (EIs.). 


Der im Archiv 1905 (S. 313ff.) eingehend beschriebene Ferndrucker von 
Siemens & Halske hat inzwischen im Betriebe der Reichs-Telegraphenver- 
waltung erweiterte Verwendung gefunden. Nicht nur die Zahl der in be- 
sonderen und in Neben-Telegraphenanlagen eingestellten Apparate ist stetig 
gestiegen, der Apparat wird seit einigen Jahren auch zur Vermittlung des 
Telegrammverkehrs zwischen dem Haupt-Telegraphenamt und den Stadt- und 
Vorort-Telegraphenanstalten in Berlin benutzt.*) Am 31. Dezember IgIo waren 
115 Telegraphenanstalten durch Ferndrucker mit dem Haupt-Telegraphenamte 
verbunden. Ferner sind in Bremen und Bremerhaven **) zur Hebung und Ver- 
besserung des Schiffsmeldedienstes reichseigene Ferndruckeranlagen hergestellt 
worden, die am Schlusse des Jahres 1910 zusammen 153 Betriebstellen umfaßten. 

Danach erscheint es angebracht, die Änderungen und Verbesserungen zu ` 
betrachten, die der Apparat in der Zwischenzeit erfahren hat. 

Sie betreffen im wesentlichen das Antriebwerk, und zwar die Vorrichtung 
zur Ein- und Ausschaltung des Elektromotors und zum Aufziehen der 
Triebfeder sowie die Fortschalteinrichtung. Unwesentliche Änderungen sind 
an dem auf der Schnecke der Typenradachse schleifenden Arme und beim 
Linienumschalter zu verzeichnen. 


I. Die Antriebvorrichtungen (Fig. ı bis 5). 


An den früheren Apparaten wurde die Einschaltung des die Triebfeder 
spannenden Elektromotors durch das Gewicht des senkrecht stehenden 
Motorankers, verstärkt durch den Druck einer Spiralfeder, und die Aus- 

*) Vgl.. Archiv 1909, S. 378. 
**) Vgl. Archiv 1909, S. 39. 
Archiv f. Post u. Telegr. 16. rgi. 3l 
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schaltung durch die zunehmende Spannung der Triebfeder bewirkt, die das 
Ankergewicht und gleichzeitig die Kraft der Spiralfeder überwand und den 
Anker hob. Bei der neuen Ausführungsform dagegen schließt und öffnet 
eine mit der wagerechten hohlen Achse des Federhauses verbundene, in der 
Achsenrichtung verschiebbare Metallhülse durch Vor- und Rückwärtsbewegung 
den Kontakt für den Motorstrom. Das Spannen der Triebfeder geschieht 
durch Zahnradübertragung vom Motor aus; die Verkuppelung des Triebwerks 
mit der Typenradachse ist geändert. 

Der Motor ist im wesentlichen unverändert geblieben. Seine Achse liegt 
indes, wie die Gesamtansicht des Apparats der neuesten Bauart von oben 
(Fig. 1) erkennen läßt, entsprechend der neuen Äntriebsart, wagerecht. Er 
ist ein Hauptstrommotor ; die Feldmagnetwicklung besteht aus zwei Schenkel- 
spulen mit 30 Ohm Gesamtwiderstand. Der Anker hat eine offene Wicklung, 
die 3 Spulen mit je 18 Ohm Widerstand enthält, und demgemäß einen 
- Kommutator mit 3 Lamellen, dem der Strom durch doppelte Kohlenbürsten 
zugeführt wird. Je nach der Stellung des Ankers beträgt der Widerstand 
der Ankerwicklung zwischen den Bürsten gemessen 36 oder 27 Ohm. Der 
Stromverbrauch des Motors stellt sich bei der üblichen Betriebspannung von 
24 Volt im Mittel auf o,2 Ampere. 

Am einen Ende der Motorachse befindet sich ein kleines Zahnrad, das 
in ein großes Zahnrad R (Fig. 2 bis 4). im Übersetzungsverhältnis 8:ı ein- 
greift. Am Zahnrade R ist das mit einem zylindrischen Ansatz A versehene 
Federhaus G fest angebracht, dergestalt, daß R, G und A die gleiche Drehungs- 
achse haben, die man sich als in der Verlängerung der Typenradachse T 
liegend vorzustellen hat. Die Triebfeder F (Fig. 4) ist mit dem einen Ende 
am Mantel des Federhauses verschraubt, am anderen Ende hat sie eine 
Durchbohrung, in die eine an der Buchse B (Fig. 4 und 5) angebrachte kleine 
Nase N (Fig. 5) eingreift. An dieser wird das andere Ende der Feder fest- 
gehalten. Die Buchse B ist in der Längsrichtung kegelförmig durchbohrt 
(Fig. 5); sie wird auf das gleichfalls kegelförmig zulaufende Ende der Typen- 
radachse T aufgepreßt und darauf außerdem durch eine Schraube festge- 
halten, die, im Vorderende S der Buchsendurchbohrung versenkt, in die 
Typenradachse T eingreift. Die Buchse B sitzt lose im Zahnrade R, dem 
Federhaus und dessen zylindrischen Ansatze, die sich also gegen die Buchse 
drehen können. Eine achsiale Verschiebung ist dagegen dadurch verhindert, 
daß der im Federhause liegende Teil der Buchse erweitert ist. Das in den 
zylindrischen Ansatz A (Fig. 4) des Federhauses reichende Ende der Buchse 
ist mit Linksgewinde versehen. Ihm steht das gleichartige Innengewinde 
einer Hülse H (Fig. 4 und 5) gegenüber, die innerhalb des zylindrischen 
Federhausansatzes nur in der Achsenrichtung verschiebbar ist, an einer 
Drehung des Federhauses aber teilnimmt, weil ihr vorspringender Ansatz V 
(Fig. 4 und 5) als Führungskeil in eine Nut der Innenwand des Federhaus- 
ansatzes eingreift. Am freien Ende der Hülse 7 befindet sich, von ihm 
durch Hartgummi isoliert, das mit einer Rille versehene metallische Kontakt- 
stück C, das den einen Pol der Vorrichtung zur Ein- und Ausschaltung des 
Motorstroms abgibt. Den anderen Pol bildet ein in der senkrechten Metall- 
säule P mit Klemmschraube festgelegtes, jedoch verschiebbares prismatisches 
Kohlenstück X (Fig. 2). Die Säule mit dem Kohlenkontaktstücke kann durch 
ein Scharnier nach hinten (vom Kontaktstücke C weg) umgelegt werden. 
In der senkrechten Stellung wird die Säule P durch eine Feder nach vorn 
zu gedrückt bis zum Anschlag an die Ebonitplatte D. Der Motorstrom wird 
von der Batterie dem Kontaktstücke C über die Schraube W durch eine be- 
wegliche Gabelfeder aus Bronzeblech Z zugeführt, deren Zinken sich gegen 
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die Rille im Kontaktstücke C legen. Von der Säule P aus führt der Strom- 
weg zum Elektromotor. 


Die Vorrichtungen für den Antrieb arbeiten in folgender Weise. Ist die 
Triebfeder völlig entspannt, so liegen im Federhauszylinder 4 die Links- 
Schraubengewinde der Buchse B und der Hülse H dicht aneinander, ohne 
indes verbunden zu sein. Der Kontakt zwischen C und K ist geschlossen 
(Fig. 2). Werden die Batteriezuführungen angelegt, so erhält der Motor 
über C/K Strom und läuft an. Sein kleines Zahnrad dreht das große Zahn- 
rad R, damit auch das Federhaus, und spannt die Feder. An der drehen- 
den Bewegung des Federhauses nach links (bei Rückansicht des Apparats) 
nimmt die Hülse H (Fig. 4 und 5) teil, die mit der Typenradachse fest ver- 
bundene Buchse B dagegen nicht. Die in der Achsenrichtung verschiebbare 
Hülse H wird daher — vorausgesetzt, daß sie vorher gegen die Buchse B 
angedrückt war — sich mit ihrem Innen-Linksgewinde auf das gleichartige 
Außengewinde der achsial unverrückbaren Buchse B aufschrauben. Hülse H 
tritt also mehr und mehr in den Federhauszylinder A ein und Kontakt- 
stück C bewegt sich von der Säule P (Fig. 2) weg. Diese und mit ihr Kon- 
takt K folgen der Wegbewegung der Hülse H unter Federdruck so lange, bis 
die Säule P zum Anschlag an die Ebonitplatte D gekommen ist. Sobald 
dies geschehen ist, wird die Berührung zwischen C und K aufgehoben und 
der Motorstromkreis geöffnet werden. Motor und Zahnrad R mit Federhaus 
kommen indes erst zur Ruhe, nachdem die lebendige Kraft der sich drehen- 
den Teile aufgebraucht ist. Diese fernere Drehung bewirkt, daß die Hülse 7 
noch etwas weiter vom Kohlenkontakte X entfernt wird. Dies ist nötig, 
damit der Motor nicht bei jeder Bewegung der Typenradachse gleich wieder 
eingeschaltet wird, und muß durch Einstellung des Kohlenkontaktes X in 
der Kontaktsäule P ermöglicht werden, er darf mithin nicht zu weit nach C 
hin stehen. 


Die Spannung der Feder wird auf die Typenradachse durch die Buchse B 
übertragen, an der das eine Ende liegt. Bei Betätigung des Echappements 
durch den Fortschaltelektromagneten dreht sich die Typenradachse unter 
Federdruck gleichfalls nach links (von der Rückseite gesehen). Die an ihrem 
Ende befindliche und mit ihr fest verbundene Buchse B dreht sich ebenso 
herum, gegenüber der Hülse H gesehen indes nach rechts, schraubt sich also 
aus dieser und drückt sie allmählich heraus. Hülse 7 nähert sich mehr und 
mehr der Kontaktkohle X. Sobald diese erreicht ist, wird der Motorstrom 
geschlossen und die Feder wieder selbsttätig aufgezogen. 


Die Zahl der Umdrehungen, um die die Feder vorgespannt werden, und 
damit auch die Spannung, mit der sie im Betrieb arbeiten soll, können durch 
Verschiebung des Kohlenklotzes X in der Tragsäule P geregelt werden. Je 
weiter K dem Kontaktstücke C genähert wird, mit desto größerer Spannung 
arbeitet die Feder; eine völlige Entspannung der Feder während des Betriebs 
tritt natürlich nie ein. 


Die neue Motor-Ein- und Ausschaltvorrichtung ist sonach genau einstell- 
bar und arbeitet unabhängig von Kraft- und Reibungsverhältnissen. Darin 
besteht ein Hauptvorzug vor der älteren Anordnung. Ein weiterer liegt . 
darin, daß alle Teile der Antriebvorrichtungen abgenommen und von der 
Typenradachse getrennt werden können, ohne daß an der Einstellung der 
der Zeichengebung dienenden Teile irgend etwas geändert zu werden 
braucht. 

Beim Auseinandernehmen der Antriebvorrichtungen ist wie folgt zu ver- 
fahren. 
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Die Triebfeder wird entspannt, indem der Bremsklotz am Motoranker 
hochgehoben und so ein Ablaufen ermöglicht wird. Nötigenfalls ist durch 
Rückwärtsdrehen des Motorankers noch etwas nachzuhelfen. Der Motor 
wird durch Lösen der Klemmschraube am Fuße gelockert und beiseite ge- 
schoben. Die Säule P mit dem Kohlenklotze A (Fig. 2) ist zurückzu- 
klappen. Sodann wird die Hülse H, die sich beim Entspannen der Feder 
ganz von der Buchse 3 abgeschraubt hat, aus dem Federhauszylinder her- 
ausgezogen und die Gabel L abgestreift. Im Zylinder wird die versenkte 
Schraube S am Kopfe der Buchse B (Fig. 5) sichtbar, die herauszuschrauben 
ist. Um schließlich das Federhaus samt der Buchse B vom kegelförmigen 
Ende der Typenradachse abzuziehen, ist eine besondere Abzugvorrichtung 
zu benutzen, die aus einer Hülse mit einem auf das Gewinde der Buchse B 
passenden Gewinde und einem in der Achse der Hülse angeordneten heraus- 
schraubbaren Stifte besteht. Das Innen-Linksgewinde der Hülse ist, nach- 
dem der erwähnte Stift so weit als nötig herausgeschraubt worden ist, auf 
das gleichartige Gewinde der Buchse 3 aufzuschrauben. Darauf wird die 
Schraube am Kopfe der Hülse wieder eingedreht. Alsdann stößt das Ende 
des Stiftes gegen das freie Ende der Typenradachse, und bei Anwendung 
geringerer weiterer Schraubkraft gibt die Buchse 5 mit dem Federhause nach 
und läßt sich von der Typenradachse abziehen. 


2. Die Fortschalteinrichtung (Fig. 2 und 3). 


Das Echappement hat jetzt auf der Laufachse zwei Steigräder mit je 
14 Zähnen anstatt nur ein Steigrad wie früher. Die Zähne beider Räder stehen 
versetzt, so daß sich die Zähne des einen den Lücken des anderen Rades 
gegenüber befinden. Der zweiarmige Hebel des Echappements bewegt sich 
demgemäß nicht mehr in einer senkrechten, sondern in einer wagerechten 
Ebene und ist um eine senkrechte Achse drehbar. Das freie Ende des 
Hebels trägt ein senkrechtes flaches Stahlstück (Palette), das sich, entsprechend 
dem Spiele des anderen Hebelendes zwischen den Polen des Fortschalt- 
elektromagneten, bei Stromsendung abwechselnd gegen einen Zahn des einen 
oder des anderen Steigrads legt, so daß beide Steigräder bei jeder Anker- 
bewegung um je eine halbe Zahnlänge fortschreiten. Die Anschlagschrauben 
für den Hebel am Fortschaltelektromagneten müssen so eingestellt werden, 
daß beim Anschlage des Hebels an die vordere Schraube der bis dahin ange- 
haltene Zahn des vorderen Steigrads gerade noch unbehindert an der Palette 
vorbeikommen kann, diese dagegen den nächstfolgenden Zahn des hinteren . 
Steigrads anhält, und daß beim Anschlag an die hintere Schraube der um- 
gekehrte Vorgang an beiden Steigrädern stattfindet. 

Der im wesentlichen unverändert gebliebene Fortschaltelektromagnet ist 
gegen früher um go” gedreht worden, so daß die Wicklungen jetzt nicht 
mehr senkrecht stehen, sondern wagerecht liegen. 


3. Sonstige Änderungen. 


An der Vorrichtung zum selbsttätigen Stillstellen und Wiederauslösen des 
Laufwerkes (B. 3 der Beschreibung im Archiv 1905, S. 320/21) hat der Arm g, 
der auf der Schnecke y des Zahnrads m schleift (Fig. 5,6 und 7 a. a. O.), 
keine besondere Feder mehr, die ıhn nach der Seite des Zahnrads zu legen 
strebt; vielmehr ist der Arm g selbst zù einer mit dem Stücke g verschraubten 
Feder ausgebildet worden, deren Kraft nach der Seite des Zahnrads zu ge- 
richtet ist. .\m oberen Ende der Feder befindet sich ein Stahlstück, das 
an den Gängen der Schnecke schleift. Demgemäß ist die Lage des Stückes g 
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mit seinen Ansätzen geändert worden; die Wirkungsweise der Vorrichtung 
ist jedoch die gleiche geblieben wie früher. Der isolierte Knopf r an der 
Spitze der Schraube am Hebel 2 konnte entbehrt werden, so daß der Kopf 
des Stiftes k unmittelbar gegen die Spitze der Schraube stößt. 

Der Linienumschalter wird jetzt in einem besonderen Gestelle zusammen- 
gebaut. 


Geschichtliches aus der Zeit der Entstehung der ersten 
Eisenbahnen in Sachsen.*) 


Von Alwin Wauer, Postsekretär in Loschwitz. 


Am 7. Dezember Igıo waren drei Viertel eines Jahrhunderts verflossen, seit 
die erste deutsche Eisenbahn eröffnet wurde. Heute, wo sich neue Möglich- 
keiten und Hoffnungen für eine Umwälzung unserer Verkehrsmittel erschließen, 
wo die Dampfbahn in eine elektrische umgewandelt wird, der Kraftwagen mit 
der Eisenbahn in Wettbewerb tritt und als letzte Krönung das lenkbare Luft- 
schiff bereits als das Gefährt der Zukunft genannt wird, hat ein Rückblick auf 
die Anfangsgeschichte der Eisenbahn für Verkehrsbeamte ein besonderes Inter- 
esse. Man sieht, wie schwer sich der menschliche Geist in die Neuerungen fand, 
und wie manche Hemmnisse der Durchführung entgegenstanden. 

Der Eisenbahnbau in Sachsen begann im 4. Jahrzehnte des vorigen Jahr- 
hunderts. Infolge des schon damals kräftig pulsierenden Industrielebens war 
gerade für Sachsen bei seiner Lage in der Mitte Deutschlands die Erschließung 
besserer Verkehrswege von großem Werte. Das Bedürfnis eines schnelleren 
Güteraustausches trat besonders in Leipzig, der alten wichtigen Handelstadt, 
hervor und führte dort auch die ersten fördernden Schritte herbei, die zur Her- 
stellung des neuen Verkehrsmittels überhaupt unternommen wurden. Die viel- 
seitige Bedeutung einer Eisenbahn erkannten freilich zu jener Zeit auch in 
Sachsen nur wenige. Der Durchführung des Vorhabens traten zunächst vielerlei 
Hindernisse, oft der nebensächlichsten Art, entgegen. Damals glaubte man, 
daß die Eisenbahnen sehr bald durch schienenlos auf gewöhnlichen Land- 
straßen mit eigener Kraft sich bewegende Wagen, wie es erst heute zum Teil 
durch die Kraftwagen geschehen ist, abgelöst werden könnten. Der Einsatz 
hoher Summen für den Eisenbahnbau galt als ein gewagtes Spiel. Man stand 
der Anlage von Schienenwegen mißtrauisch gegenüber; selbst maßgebende 
Stellen sahen in den auf festen Gleisen fahrenden Eisenbahnen nur »ein Provi- 
sorium oder Interimistikum«, »eine Art Faulenzer oder Eselsbrücke«, »eine Art 
Ruhepolster der Geistesfaulheit« Die Benutzung kultivierten Landes für den 
Schienenbau erschien als eine unverantwortliche, Verschwendung von Grund und 
Boden; man fürchtete eine Entstellung der Gegenden, eine Hemmung des 
anderweitigen Verkehrs und eine schwere Gefahr für die Reisenden in den 
rasch fahrenden Wagen. Noch zwei Jahre vor Eröffnung der ersten deutschen 
Eisenbahnstrecke veröffentlichte der Marburger Universitätsprofessor Alexander 


”) Quellen: »Denkschrift über die Geschichte der Kgl. Sächs. Staatseisenbahnen 
188g«; »Das XIX. Jahrhundert in Wort und Bild« von Hans Kraemer; »Das Säch- 
sische Postwesen« von Schäfer. 
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Lips eine Flugschrift, die »die Unanwendbarkeit der englischen Eisenbahnen 
auf Deutschland« dartun sollte und »deren Ersatz durch Dampffuhrwerk auf 
verbesserten Chausseen am Anfang einer neuen Ära, welcher das Transport- 
wesen und der Straßenbau und mit diesen zugleich der Handel in Deutsch- 
land entgegengeht«, behandelte. Glaubte indes Lips, daß die Einführung der 
Dampfwagen ein Mittel wäre, um die Proletarier »aus dem prekären Zustand, 
in welchen sie der Zufall und das Erbrecht geworfen, herauszugreifen«, so wurde 
von manch anderer Seite die technische Durchführbarkeit bezweifelt und die 
Notwendigkeit des Bahnbaues überhaupt in Abrede gestellt. Man fürchtete die 
Entwertung der Chausseen, für die damals gerade große Aufwendungen ge- 
macht worden waren, sowie den Rückgang des Reiseverkehrs bei der Post. 
Das neue Verkehrsmittel stieß vielfach auf Abneigung. Es wurde als albern 
bezeichnet, daß man verhieß, Lokomotiven zu bauen, die die doppelte Ge- 
schwindigkeit der Postkutschen erreichen sollten. Daß diese feuerschnaubende 
Dampfmaschine, die pustend und keuchend auf eisernen Wegen dahin rollte, 
imstande sein sollte, schwere Wagenreihen blitzschnell durch das Land zu ziehen, 
faßte die Menge als Märchen auf; der Bahnbau in der geforderten Weise sei nichts 
als phantastischer Schwindel! In gewissem Sinne waren alle diese Einwände 
und Abneigungen begreiflich; denn es lagen keine Erfahrungen vor, niemand 
hatte vorher Eisenbahnen gesehen. Nur ein kleiner Kreis beherzter Leipziger 
Kaufleute ließ sich nicht beirren. Diese weitblickenden Männer erkannten sehr 
wolıl den Vorteil, der dem gesamten wirtschaftlichen Leben durch den Bau der 
Eisenbahnen entstehen mußte! Die Dampfmaschine in dieser Form müßte 
der Hebel für die volkswirtschaftliche Weiterentwicklung werden, der Mensch 
könnte dadurch den Widerstand der Materie überwinden! 

Im Jahre 1833 nahm die anfangs aus ı2 Leipziger Bürgern bestehende 
» Leipzig- Dresdner - Eisenbahn - Kompagnie «, wie sich die Vereinigung jener 
Kaufleute nannte, die Verhandlungen wegen des Baues einer Eisenbahn von 
Leipzig nach Dresden auf. An eine Beteiligung des Staates, an eine Ge- 
währung von Staatsmitteln wagte man vorerst nicht zu denken, später schoß 
indes der Staat doch einen Teil des Baukapitals, ein Drittel oder ein Viertel, 
zu. Eine Verzinsung der Staatsgelder sollte nicht früher eintreten, als bis die 
Aktionäre einen gewissen Gewinn erzielt haben würden. Dieser gutgemeinte 
Mittelweg, durch den der Staat den Bahnbau fördern wollte, hat sich jedoch 
nicht bewährt. Die Kgl. Staatsregierung war nach Verlauf eines Jahrzehnts, 
nachdem sich das Privatkapital vom Bahnbau fast gänzlich zurückgezogen 
hatte, genötigt, selbst einzugreifen, um entweder angefangene Privatbahnen zu 
vollenden oder den Bau von Bahnen, zu deren Ausführung sich Privatkapital 
überhaupt nicht fand, in die Hand zu nehmen. Diese Maßnahme war für die 
Entwicklung des Bahnbaues von erheblicher Bedeutung. 

Mit der Eröffnung der ersten deutschen Eisenbahn Nürnberg-Fürth am 
7. Dezember 1835 schwand der Argwohn, es stellte sich allmählich große Be- 
geisterung für die Eisenbahnen ein. Ganz verstummten die Einwendungen 
allerdings zunächst noch nicht. So konnte sich, als knapp drei Jahre später, 
am 2I. September 1838, die erste preußische Eisenbahn zwischen Berlin und 
Potsdam auf der Teilstrecke bis Zehlendorf dem Verkehr übergeben wurde, 
ein Berliner Geistlicher, der Prediger Goßner von der Böhmischen Kirche, 
doch nicht enthalten, seine Gemeindemitglieder inständig zu warnen, »sie 
möchten sich doch um ihrer Seele Seligkeit willen von dem höllischen Drachen, 
dem Dampfwagen, fernhalten«. 

In Sachsen war inzwischen der Bahnbau rüstig fortgeschritten. Bereits am 
24. April 1837 konnte die Strecke Leipzig-Althen als zweite Lokomotivbahn 
Deutschlands dem Verkehr übergeben werden. Der Lokomotiven- und Wagen- 
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park bestand zunächst aus 2 Lokomotiven und 8 Personenwagen. Durch die 
Genehmigungsurkunde vom 6. Mai 1833 war der erwähnten Eisenbahn-Kom- 
pagnie auch die Fortsetzung der Bahn von Dresden das Elbtal hinauf bis zur 
sächsisch-böhmischen Grenze überlassen worden. Die Eisenbahn-Kompagnie 
verzichtete indes darauf zugunsten eines Komitees, das sich in Dresden zum 
Bau einer Eisenbahn Prag-Dresden gebildet hatte. Allein die Kgl. Staatsregie- 
rung genehmigte die Übertragung der Berechtigung nicht. Die Verhandlungen 
zwischen den Regierungen von Sachsen und Österreich wegen dieses Bahn- 
baues erlitten dadurch Verzögerungen; die ganze Angelegenheit geriet ins 
Stocken. Erst am 30. Juli und 9. August 1842 kamen die Staatsverträge über 
die Ausführung der Bahn tatsächlich zustande. Mit Rücksicht darauf, daß die 
Linie Dresden-Bodenbach später in das mit Staatshilfe auszuführende sächsische 
Eisenbahnnetz aufgenommen werden sollte, sagte die Regierung die finanzielle 
Unterstützung unter gewissen Bedingungen zu. Die Eisenbahn-Kompagnie ver- 
zichtete indes nunmehr endgültig auf die Ausführung des Planes. Nun 
übernahm die Kgl. Staatsregierung mit Genehmigung des Landtags im 
Herbst 1845 den Bau der Bahn selbst. Am 6. April 1851 konnte auf der 
ganzen Strecke Dresden-Bodenbach der Verkehr eröffnet werden. Dieser 
Eisenbahnlinie folgten ın Sachsen alsbald noch andere. 

Die erste sächsische Eisenbahn, die Leipzig-Dresdner, hatte keine Vor- 
bilder in Deutschland; denn die vor ihr entstandene Fürth-Nürnberger Bahn 
konnte bei der geringen Ausdehnung und den noch mangelnden Erfahrungen 
kaum als vorbildlich gelten. Die Erbauer der Leipzig-Dresdner Eisenbahn 
waren für die Beschaffung der Schienen, der Lokomotiven und Wagen nur auf 
ausländische, besonders engliche Bezugsquellen und Einrichtungen angewiesen. 
Allerdings hatte man im Jahre 1816 in Berlin versucht, eine Lokomotive zu 
erbauen. Es war jedoch bei der Absicht geblieben. Die Pläne dazu wurden 1848 
durch den von den Umstürzlern hervorgerufenen Brand der Kgl. Eisengießerei 
vernichtet. Die erste Lokomotive Sachsens, »Komet« genannt, war englischen 
Ursprungs; sie war von Rothwell & Co. in Bolton erbaut worden. Der Preis 
betrug 1383 £. Ende November 1836 traf die Maschine, in 15 Kisten verpackt, 
in Leipzig ein. Sie wurde begreiflicherweise als ein Wunderwerk betrachtet und 
in Leipzig öffentlich ausgestellt. Um ihre Bewegungen zeigen zu können, hatte 
man sie auf Böcke gestellt und angeheizt. Am 28. März 1837 fand mit dieser 
Lokomotive die erste Probefahrt zwischen Leipzig und Posthausen statt. In den 
ersten Jahren wurde der gesamte Eisenbahnbedarf noch vorzugsweise vom Aus- 
lande, besonders aus England, bezogen. Doch schon 1840 trat darin eine Änderung 
ein; die Sächsische Maschinenbauanstalt in Chemnitz erbaute damals die erste 
diensttüchtige Lokomotive. Im Jahre 1847 begannen die Lieferungen von 
Borsig in Berlin und 1848 von Richard Hartmann in Chemnitz. Die Spurweite 
des Schienengleises war durch die erste aus England bezogene Lokomotive 
gegeben, die nach der Liverpool-Manchester Bahn eine Spurweite von I,435 m 
hatte. 

Die Personenwagen der III. Klasse waren ehemals ganz offen; sie wurden - 
der Übersicht über den Schienenweg halber vom Publikum gern benutzt. 
Die der zweiten Klasse hatten zwar eine Bedachung; sie waren aber an den 
Seitenwänden nur mit Leinwandvorhängen zum Auf- und Zuziehen versehen. 
Die Wagen der I. Klasse wiesen eine ähnliche Einrichtung wie heute auf. 
Die einzelnen Wagenplätze waren numeriert. Jeder Wagen trug einen be- 
sonderen Namen, und zwar in der Regel den eines berühmten Mannes. Wagen 
der IV. Klasse (nur mit Stehplätzen versehen) kamen hingegen erst am 4. April 
1864 auf der Albertbahn Dresden-Tharandt und nach und nach auf zahlreichen 
anderen Linien zur Einführung. Mit dem Erwärmen der Wagen I. und II. Klasse 
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begann die Leipzig-Dresdner Eisenbahn im Jahre 1840; die Heizeinrichtung be- 
stand vorerst in Sandkästen und Wärmeflaschen. Erst im Jahre 1875 ist die 
Dampfheizung eingeführt worden. Wann die Eisenbahn ın Sachsen mit der 
Beleuchtung der Wagen vorging, ist ungewiß. Sicher ist, daß die Leipzig-Dresdner 
Eisenbahn bis zum Jahre 1843 in der Dunkelheit keine Züge verkehren ließ. 
Noch 1842 ist von einer Beleuchtung der Wagenabteile nirgends die Rede; auch 
in England kannte man sie noch nicht. Wiewohl man die Wagen III. Klasse 
bald verbessert hatte, blieben gerade sie bis 1850 des Nachts unbeleuchtet. 
Dies geht aus den damaligen Verhandlungen in der Ständekammer hervor. 
Welche bedeutenden Fortschritte das sächsische Eisenbahnwesen im Laufe 
der Zeit gemacht hat, ergeben die nachfolgenden Zahlen. Es waren vorhanden: 


Lokomotiven Personenwagen Güterwagen 
im Jahre 1837 2220422: 4 23 I 
a ET ee 85 333 1593 
- + TOT EE EE 043 I 708 18 744 
- 5.1887 aussen 79I 2 250 2I 330 
- - I909 (am I./10.) .. I 494 4 Io2 33 452 


u. 2 Triebwagen. 


Schon im Jahre 1887 verkehrten 459 388 oder durchschnittlich täglich 1259 Züge. 
Die Zahl der 1888 beförderten Personen betrug 26 Millionen gegen rd. 87 Mil- 
lionen im Jahre 1908. Außer 454 695 Güterzügen verkehrten 1908: 685 537 Per- 
sonen- und gemischte Züge. Das sind zusammen I 140 232 Züge oder 3115 für 
den Tag. Die Verwaltung der sächsischen Eisenbahnen hat auch in finanzieller 
Beziehung von jeher gute Erfolge gehabt. In dem 4ı-jährigen Zeitraume des 
Staatsbetriebs, von 1847 bis 1887, sind I 304 933 164 Mark Betriebseinnahmen 
erzielt worden, denen Betriebsausgaben im Betrage von 756 716 635 Mark gegen- 
überstanden. Die an die Staatskasse abgeführten Überschüsse haben demnaclı 
für diesen Zeitraum 548 216 529 Mark betragen. Im Jahre 1gog betrugen die 
Einnahmen der sächsischen Staatsbahnen 167 656 245 Mark, die Ausgaben 
124 898749 Mark. der Überschuß 42 757 496 Mark. 

Am Ende des Jahres 1887 lagen in den 4273,:ıı km langen Gleisen im ganzen 
8318476 m Schienen. Davon waren 15,:2 v. H. der Schienenlänge von Eisen, 
45,13 V. H. von Eisen und Stahl, 39.7; v. H. nur von Stahl. Die Schienen wurden 
in Sachsen schon bei Beginn des Balhınbaues fast ausschließlich auf Holzschwellen 
gelagert; Versuche mit Steinwürfeln ergaben ein wenig befriedigendes Ergebnis. 

Bei allen Zügen wurde eine Tenderwache eingerichtet, die von einem den 
Zug vom Tender aus beobachtenden Manne besorgt wurde. Dieser Einrich- 
tung verdankte später die Zugleine ihre Entstehung; sie sollte in Fällen der 
Not eine Verständigung des Zugpersonals mit dem Lokomotivführer herbei- 
führen. 

Noch vor der Eröffnung der ganzen Bahnstrecke Leipzig-Dresden, und zwar 
im Jahre 1838, ließ die Eisenbahn-Kompagnie ein Signalbuch, das 24 Signalformen 
aufwies, erscheinen. Es war dies wohl das erste Signalbuch in Deutschland. 
Die Signale, die anfangs, abgesehen von der Dampfpfeife, am Tage durch Fähn- 
chen und des Nachts durch mit bunten Scheiben versehene Laternen gegeben 
wurden, haben im Laufe der Zeit mannigfache Veränderungen erfahren. Im 
Jahre 1845 führte zunächst die sächsisch-bayerische Bahn den von Fardellv 
ın Mannheim hergestellten elektro-magnetischen Telegraphen für den Betrieb 
ein. Optische Telegraphen hatten sich wenig bewährt. 

Die Post benutzte anfangs die Eisenbahn nur wenig. Eine Umwälzung 
der Verhältnisse, durch die der Verkehr nach und nach auf die Eisenbahnen 


Das belgische Post- und Telegraphenwesen im Jahre 1909. 475 


übertragen wurde, war unausbleiblich, wiewohl die Postkutsche und der 
Frachtwagen eine Zeitlang ihre Herrschaft auf den vom Staate unterhaltenen 
Handelstraßen noch beizubehalten vermochten. Jede neu erbaute Eisenbahn- 
linie trug aber zum allmählichen Niedergange des gepriesenen und als voll- 
kommen geltenden Systems der Schnell-, Eil- und Extraposten bei, zumal die 
ersten Eisenbahnkurse zumeist mit den wichtigsten Landpostkursen zusammen- 
fielen. Im Jahre 1848 wurde endlich der Bahnpostbetrieb allgemeiner eingeführt. 
In Sachsen verkehrten von Schaffnern begleitete Eisenbahnposten, wozu später 
besonders gebaute Postwagen benutzt wurden, seit 184r auf der Linie Leipzig- 
Dresden, fahrende Postämter seit 1851 auch auf der Strecke Leipzig-Hof. In 
dem Vertrage, der 1842 wegen Erbauung der Dresden-Bodenbacher Eisenbalın 
zwischen Österreich und Sachsen zustande kam, erhielt Sachsen auch das Recht, 
auf der Grenzstation Bodenbach ein Kgl. Sächsisches Postamt einzurichten, 
das aber nur dem gegenseitigen Austausche der Postsendungen zu dienen hatte. 

Das Postgesetz vom 5. Juni 1852 hob endlich den lästigen Postzwang für 
Reisende auf. Mit diesem Gesetze wurde dem Eisenbahnverkehr die letzte 
tiskalische Fessel genommen. Den Eisenbahngesellschaften stand nunmehr die 
regelmäßige Personenbeförderung frei ; nur mußten sie der Postverwaltung für den 
entstandenen Ausfall an Posteinnahmen fortlaufende und den Posthaltern wegen 
der Beschränkung des Fuhrverkehrs einmalige Entschädigungen leisten. Die 
Leipzig-Dresdner Eisenbahn z.B. hatte die ersten drei Jahre Io 000 Taler, später, 
als der Verkehr eine höhere Rente abwarf, I2 000 Taler zu zahlen. Die Eisen- 
bahngesellschaften waren außerdem verpflichtet, bei allen zur’ Postbeförderung 
benutzen Zügen einen vorschriftsmäßigen Bahnpostwagen ohne besondere 
Vergütung in die Züge einzustellen. Nur für die Beförderung der Pakete 
über Io kg empfing die Bahnverwaltung die übliche Fracht, jedoch mit 
25 v.H. Abzug. Für etwaige Beiwagen waren von der Postverwaltung 
ı!/, Taler für die Meile und den Wagen zu entrichten. Später regelten sich 
die Verpflichtungen der Eisenbahngesellschaften nach dem Eisenbahn-Post- 
gesetze vom 20. Dezember 1875. 


Das belgische Post- und Telegraphenwesen im Jahre 1909. 
Von H. Klär, Ober-Postinspektor in Berlin. 


Der vom belgischen Verkehrsministerium veröffentlichte Rechenschafts- 
bericht für 1909*) enthält wiederum eine Reihe wertvoller Aufschlüsse über 
die Entwicklung des belgischen Post und Telegraphenwesens. Wir entnehmen 
dem Berichte folgendes. 

Im Jahre 1909 sind ausgedehnt worden der Nachnahmeverkehr auf Nieder- 
ländisch - Guyana (Surinam) und auf Serbien, der Wertbriefdienst auf die 
deutschen Schutzgebiete der Karolinen, Marianen, Marshall- und Palauinseln 
sowie auf Deutsch-Neuguinea, auf die britischen Kolonien des Somali- 
landes, der Malaiischen Schutzstaaten und der Caymaninseln, der Wert- 
kästchendienst auf Norwegen. Ferner wurde das Porto für Briefe im Ver- 


*) Compte rendu des Operations pendant l’Annee 1909. Rapport presente aux 
Chambres législatives par le Ministre des Chemins de Fer, Postes et Télegraphes. 
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kehr mit dem Großherzogtum Luxemburg auf Io cts für je 20 g und für Post- 
karten auf 5 cts ermäßigt. Für den Inlandverkehr ist die Postverwaltung 
durch königliche Verordnung vom 20. März 1909 (in Kraft getreten am 
20. April 1909) ermächtigt worden, eine besondere, Art von Postanweisungen 
zu ermäßigten Portosätzen einzuführen 

a) für die Überweisung von Beträgen in Höhe von 50 frcs und darüber 
an die Nationalbank von Belgien oder deren Zweigstellen zugunsten von 
Kontoinhabern oder der von ihnen bezeichneten dritten Personen; 


b) für Zahlungen, die von Kontoinhabern im Wege der Abtretung an 
die Nationalbank geleistet werden. 

Das Gesetz vom I. Mai 1909 setzt das Porto für Inlandbriefe auf xro cts 
für je 20 g und das Porto für alle nicht periodischen Inlanddrucksachen auf 
I ct fest, sofern ihr Gewicht 25 g nicht übersteigt. Dieses Gesetz bestimmt 
auch, daß gedruckte Adreß- und Besuchkarten, die, mit 5 cts frankiert, im 
offenen Umschlag oder unter Band verschickt werden, mit schriftlichen Mit- 
teilungen jeder Art versehen werden können; doch dürfen sie weder mit 
sonstigen Drucksachen noch mit anderen Gegenständen irgendwelcher Art zu 
einer Sendung vereinigt werden und nicht mehr als Iog wiegen. Dieses 
Gesetz stellt ferner neue Grundsätze für die Taxierung der Postsendungen 
auf und ermächtigt die Regierung zur Ausgabe von Postausweiskarten, die 
50 cts kosten und 5 Jahre Gültigkeit haben sollen. 

Aus der Statistik, die eine weitere Steigerung des Verkehrs in fast allen 
Zweigen des Post- und Telegraphendienstes nachweist, sind folgende Angaben 
hervorzuheben. 


Die Zahl der Sendungen mit handschriftlich hergestellten Mitteilungen, 
zu denen Briefe und Postkarten gehören, hat betragen: 


Briefe jeder Art: 


Innerer Verkehr...... 128 103 527 Stück, gegen 2 + 3,8v.H., 
Internationaler Verkehr 65 516 90 - - + IL: - 


zusammen.... 193 620 497 Stück, gegen 1908 + 6,07 v.H. 


Postkarten: 


Innerer Verkehr...... 87 078 302 Stück, gegen 1908 + 5,7v.H., 
Internationaler Verkehr 25523122 - + 12,05 - 


zusammen.... II2 601 424 Stück, gegen 1908 + . 7,18 v. H. 


Andere Sendungen: 


Zeitungen s.s.s... 160 521 278 Stück, gegen 2 + 3,8v.H., 
Drucksachen......... 220 865 628 - + 6.4 - 
Warenproben ........ 10 582 318 - - - + 10,8 - 
Geschäftspapiere ..... 3902086 - - - + 11,2»3v.H. 


Die im Inland in offenen Umschlägen verschickten, mit 5 cts frankierten 
Besuchkarten sind in den vorstehenden Zahlen nicht enthalten, obwohl sie 
handschriftliche Bemerkungen tragen dürfen, die brieflichen Mitteilungen gleich- 
kommen. Die Zahl dieser Karten betrug 9 196 928 (7,9 v. H. mehr als 1908). 
Außerdem hat die Post 35 473 873 gebührenfreie Dienstbriefe behandelt. Im 
Berichtsjahre sind ferner 2659 154 Eilsendungen (davon 193 142 durch die 
Post, 2466 012 durch die Telegraphenanstalten) bestellt worden. Von den 
beförderten gewöhnlichen Briefen kommen 21,,; Stück auf den Kopf der Be- 
völkerung. 
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An nachzuweisenden Sendungen wurden bearbeitet: 


Einschreibsendungen: 
Inlandverkehr... 1685 560 Stück, gegen 1903 + 47V. H., 
Auslandverkehr.. 2665 312 - — ILr - 
Wertbriefe: 
Inlandverkehr . 229 159 Stück, gegen 1909 — I2 902 Stück, 
Angegebener Wert 369 701 215 frcs, - —- 25 025 749 frcs, 
Auslandverkehr.. 175 812 Stück, - - + 999 Stück, 
Angegebener Wert 167 964 867 frcs, - - + 32I 491 frcs, 
Wertkästchen ... 8 274 Stück, - - = 512 Stück, 
Angegebener Wert 2674 742 frcs, - - — 79 872 frcs. 


Der Durchschnittbetrag eines Inlandwertbriefs betrug 1613 frcs gegen 
1631 fres im Jahre 1908. 

Der Umfang der von der belgischen Postverwaltung vermittelten Geld- 
Sesha: ist folgender : 


PEBER pos 


Stück Betrag -—- PE EE 
Stück | Benas 


fres v. H. 

Inlandpostanweisungen .............- 2 161 966 | 304 331 292 | + 5,6 + 15,89 
Durchschnittbetrag einer Postanweisung — 140 — 0 
Postbons. un. near ee 1887 393 | 16099652 | + 46: | + ui 
Aufgegebene Auslandpostanweisungen 685 750 | 45307821 F + 75% + 10,1 
Eingegangene Auslandpostanweisungen 674016 | 46761176 | + 8% + 7,69 
Akzepteinholung für Handelspapiere.. 41053 — + 1,08 | — 
Einkassierte Handelspapiere.......... 3 639032 | g06 886 728 | + 1,96 | + 0,5 
Eingelöste Zinsscheine usw........... 112 384 1029626 | — Ooy, — Opr 
Eingezogene Quittungen.............. 12 296 319 | 545 932 720 | + Ô, | + ls: 
Eingezogene Postaufträge und Nach- | 

nahmen aus dem Auslande ........ 73 096 5591854 | — Op: | — 3r 
Zeitungsabonnements............2...- 750 935 8504 | + Ipo: + 15% 
Sparkasse: | 

Einzählüngen z.....:4.20 u: 40 3519509 | 258724294 | + 0,9: + in 

Auszahlungen ..............-222.00. 1217514 | 228528 161 | + 6,% | + 6,63 

Vorhandene Sparbücher ........... 2290 114 | 7709597521 + 4 | + 4,9 
Pensionskasse: 

Einzahlungen na ns ee 705 114 71345351 + 45 Ä + 5, 

Auszahlungen .............-2r.20.. 53 205 2006 191 | + 354,06 | + 12,65 
Versicherungskasse: | 

Einzählüngen zii ee 7556 631266 | + 127: + 14 

Auszahlungen ...........-........- 220 = 62198 | — 77m3 — 38,5 
Fischereierlaubnisscheine............. 88 297 202096 | — 2, | — 2,99 
Erhobene Stempelsteuer ............. — 69 654 —  — 7s 
Verkauf von Stempelpapier .......... — 241 467 — ' + 0o% 


Altersrenten. »uu:3- Hs 4 rei — 13 634 400 — — Omn. 
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Auf Grund der eingangs erwähnten königlichen Verordnung vom 20. März 
19og sind in der Zeit vom 20. April bis 31. Dezember Igog behandelt worden: 

24 656 Postanweisungen mit 31 610 056 frcs zur Gutschrift für Kontoinhaber 
der Nationalbank, 

12 264 Postanweisungen mit 5 807 078 frcs als Zahlungen von Kontoinhabern 
der Nationalbank im Wege der Abtretung. 

Bei der Akzepteinholung für Handelspapiere ist in 174 Fällen, bei der 
Einkassierung auf solche Papiere in 154 414 Fällen von Postbeamten Protest 
erhoben worden. 

Am 31. Dezember Igog gab es in Belgien 1519 Postanstalten, von denen 
498 Unterämter, ıg Aufgabeämter und 122 Agenturen waren. Ferner waren 
10 517 Briefkasten vorhanden, darunter 60 an Malles-poste und Igg an Klein- 
bahnzügen. Die Zahl der bestellenden Boten betrug 5607 (139 mehr als 1908). 
Von den 2630 Gemeinden des Königreichs hatten g täglich eine neunmalige, 
12 eine sechs- oder siebenmalige, 77 eine fünf-, 194 eine vier-, 365 eine drei-, 
1635 eine zwei- und 338 eine einmalige Bestellung. Der Beförderungsdienst 
wurde wie im Vorjahr ausgeführt durch 66, auf 22 Linien verkehrende 
Bahnposten, die täglich 6791 km zurücklegten und durch 64 Posten auf Land- 
straßen (Malles- poste), die eine tägliche Fahrleistung von 2496 km aufzu- 
weisen hatten. Mit den Malles-poste wurden außer den Postsendungen be- 
fördert 181 770 Reisende (2555 weniger als 1908). Das gesamte Postpersonal 
bestand Ende des Berichtjahrs aus 3263 männlichen und 324 weiblichen 
Beamten sowie aus 6016 männlichen und 113 weiblichen Unterbeamten, zu- 
sammen also aus 9716 Personen (293 mehr als 1908). 

Das Finanzergebnis der Postverwaltung gestaltete sich etwas günstiger als 
im Vorjahre. 


Es haben betragen: 


die Einnahmen... 37 481 623 frcs, gegen 1908 mehr I 541 876 frcs, 
die Ausgaben .... IQ496 245 - - - 801133 - 


der Überschuß ... 17 985 378 frcs. 


Über die Telegraphie bemerkt der Rechenschaftebsticht: daß die am 
I. Juli 1909 in Kraft getretenen Abmachungen der internationalen Telegraphen- 
konferenz von Lissabon für Belgien u.a. zu einer Tarifherabsetzung für den 
Telegrammverkehr mit den meisten europäischen, nicht an Belgien angrenzen- 
den Ländern geführt haben. Die Gebühren für die Nachbarländer haben keine 
Änderungen erfahren, weil für diesen Verkehr auf Grund besonderer Verträge 
schon ermäßigte Gebührensätze gelten. 

Der Rechenschaftsbericht weist ferner auf das neue, von Spanien verlegte 
Kabel nach den Kanarischen Inseln sowie auf das deutsche Kabel Borkum- 
Teneriffa hin und knüpft daran die Hoffnung, daß auch der belgische Ver- 
kehr Vorteile von diesen neuen Linien haben werde. Bei dem andauernden 
Steigen des Telegrammverkehrs mit dem Auslande reichten die vorhandenen 
Verkehrsmittel (Leitungen und Apparate) nicht mehr aus. Man ging daher 
dazu über, leistungsfähigere Apparatsysteme einzustellen, und hat damit 
begonnen, für den Verkehr zwischen Brüssel und Paris Baudotapparate zu 
verwenden. Diese Apparate haben sich bisher gut bewährt; man beah- 
sichtigt daher, ihren Verwendungsbereich zu erweitern. Im Inlandverkehr 
hat man die Einschreibung der mit der Post zu übersendenden Empfangs- 
bescheinigungen für Telegramme abgeschafft und infolgedessen die Gebühr 
für diese Gattung von Sendungen von 25 auf Io cts herabsetzen können. 
Versuchsweise haben die Bestell-Telegraphenämter der großen Städte Eilboten- 
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postsendungen bestellt, ohne sich über die Aushändigung der Sendungen eine 
Quittung vom Empfänger erteilen zu lassen. Diese Vereinfachung hat die 
Bestellung der Sendungen wesentlich beschleunigt und in jeder Hinsicht 
günstige Ergebnisse gehabt. 


Aus der Verkehrsstatistik sind gende Zahlen hervorzuheben: 


Gebühren- Gegen 1903 


Stück einnahme 


frcs 


Stück Gebühr 
v. H. v. H. 


Inlandtelegramme ................... 3 603 338 2 073 385 + 0% + o: 
Auslandtelegramme .............2...: 3 570653 2 863 398 + 7% + 78 
Durchgangtelegramme ............... 702 265 409 952 + 23,12 + 271: 


Der telegraphische Inlandverkehr zeigt bei der fortschreitenden Aus- 
dehnung des Fernsprechwesens nur eine geringe Steigerung. Demgegenüber 
hat der Auslandverkehr einen recht ansehnlichen Zuwachs aufzuweisen. Die 
Zahl der Durchgangtelegramme ist die höchste, die jemals verzeichnet worden 
ist. Diese beträchtliche Verkehrssteigerung ist fast ausschließlich durch den 
englisch-deutschen Durchgangverkehr hervorgerufen worden, durch den so- 
wohl England als auch Deutschland eine beschleunigte Nachrichtenbeförderung 
zu erreichen suchen. Die Zahl der gebührenfreien Diensttelegramme belief 
sich im Jahre 190g auf Io 056 800 Stück. 


Hiervon entfallen auf 


die Eisenbahn ......... EET 9 472 380 Stück oder 94,19 v. H., 
die Post zur re 128 730 - ISN - 
die Telegraphie............. 251 420 - - 2,50 > 
Marine, Wetterdienst usw. .... 73410 - - 0,73 =- 
andere Dienstzweige......... 130 860 - - Io - 


Die Gesamtzahl der Diensttelegramme ist um 5,1; v. H. geringer als 1908, 
eine Verminderung, die teils durch die vermehrte Benutzung des Fernsprechers, 
teils durch eine durchgreifende Einschränkung der Benutzung des Telegraphen 
auf das wirklich erforderliche Maß herbeigeführt worden ist. Im Bericht- 
jahre wurde der Telegraphendienst wahrgenommen durch 2529 Telegraphen- 
anstalten (44 mehr als 1908). Davon waren Absendungs- und Ankunfts- 
ämter 1404, nur Aufgabeämter 195, nur Ankunftsämter 818, Ämter für 
dienstliche Telegramme 112. Die Länge der Telegraphenlinien belief sich 
auf 7733 km, worunter sich 18 km Landkabel, 5 km Flußkabel und 98 km 
Seekabel befanden. Die :Leitungslänge aller Linien betrug insgesamt 
41180 km, die der Landkabel 1351 km, die der Flußkabel 27 km, 
die der Seekabel 517 km. In diese Zahlen sind aber nicht die 520 km 
Leitungen eingerechnet, die auf Kosten der Privatbahnen hergestellt sind, 
mit ihren sämtlichen Einrichtungen aber auch für den Privattelegramm- 
verkehr nutzbar gemacht werden. Die 3050 m lange Rohrpost in Brüssel 
ist unverändert geblieben. An Apparaten sind im Betriebe gewesen 2532, 
davon 1587 Morseschreiber, 840 Klopfer, 73 Hughesapparate und 32 sonstige 
Apparate, von denen vor allem 2 Baudotapparate zu nennen sind. Für 
drahtlose Telegraphie waren 12 Marconiapparate vorhanden, von denen sich 
ıo an Bord staatlicher Dampfschiffe befanden. 

Von der Fernsprechverwaltung sind I2 neue Hilfsnetze eingerichtet 
worden, so daß die Gesamtzahl der Netze jetzt 222 beträgt, die 17 Fern- 


480 Das belgische Post- und Telegraphenwesen im Jahre 1909. 


sprech-Aufsichtsbezirken unterstellt sind. Im Berichtjahr ist ferner die Um- 
wandlung der oberirdischen Leitungen von Antwerpen und Charleroy in 
Kabelleitungen beendet worden. Mit der gleichartigen Umwandlung sowie mit 
der Einführung des Zentralbatteriebetriebs und Einschaltung von Lichtzeichen 
ist in Verviers und Mons begonnen worden. Die Zahl der öffentlichen Fern- 
sprechstellen hat 200 überschritten. Zu den Ämtern, die am Austausche 
von Telegrammen durch Fernsprecher teilnehmen, sind II Telegraphenanstalten 
und 2 Postämter hinzugekommen. Im Jahre 1902 wurde eine telephonische 
Herbeirufung von Boten zur Abholung von aufzuliefernden Telegrammen und 
Postsendungen eingerichtet, einmal um den Gebrauch des Fernsprechers zu 
erweitern, dann aber auch um den Eildienst der Post- und Telegraphen- 
verwaltung zu verbessern. Die Entwicklung dieses Dienstes hat den Er- 
wartungen nicht entsprochen. Von der Einrichtung ist im Jahre Igog bei 
35 von 250 zugelassenen Ämtern nur in etwa 1200 Fällen Gebrauch ge- 
macht worden. Von den 2629 Gemeinden des Landes besaßen 1618 wenigstens 
je eine Fernsprechstelle, bei der man auf die Benutzung des Fernsprechers 
abonnieren konnte. Im September Igog stellte man in der Umgegend von 
Brüssel Versuche mit Pupinschen Spulen an, um dadurch die Herabsetzung 
des Leitungsdrahtdurchmessers zu erzielen. Endlich wurde auch zahlreichen 
neuen Fernsprechnetzen der Verkehr mit deutschen und französischen Netzen 
eröffnet. Besonders wurden die Netze von Antwerpen und Brüssel ermächtigt, 
mit Kiel, Stettin und München zu verkehren. Mit den Niederlanden ist 
vereinbart worden, daß künftig jedes belgische Netz mit jedem nieder- 
ländischen nach Bedarf unbeschränkt in Verbindung treten kann, wie dies 
bei den belgischen Netzen untereinander schon der Fall ist. 

Die Gesamteinnahme aus dem Fernsprechverkehr betrug Io 333 700 frcs 
(7,0; v. H. mehr als 1908). 

Die Leitungslänge der Ortsfernsprechanlagen betrug 190 655 km (darunter 
91 813 km unterirdisch. Für den Fern- und den internationalen Dienst 
waren Leitungen in einer Ausdehnung von 19 446 km im Gebrauche. Die 
Zahl der Mikrophone war auf 44 518 gestiegen. 

Ende 1909 wurden im Telegraphen- und Fernsprechdienste 4406 Angestellte 
(148 mehr als 1908) beschäftigt. Darunter befanden sich Ig23 männliche 
und 489 weibliche Beamte, 1920 männliche und 74 weibliche Unterbeamte. 
Die Zahl der Telegrammmbesteller ist hier nicht berücksichtigt. Neben den 
Telegraphenbeamten wurden zur Hilfeleistung im Telegraphen- und Fern- 
sprechdienste 5518 Eisenbahn-, Post-, Brücken- und Wegebeamte herangezogen. 


Das Finanzergebnis der Telegraphenverwaltung war folgendes: 


Einnahme aus der Telegrapbie.......... 5 057 249 frcs, 
Einnahme aus dem Fernsprechwesen...... 10 333 700 - 


zusammen.... I6 290 949 frcs, 


Gesamtausgabe au 9 204 495 - 
mithin Überschuß......... 6 996 454 fros. 


Davon sind noch abzurechnen die Ver- 
gütungen, die die Telegraphenverwaltung 
für Diensträume, Beamtenkräfte usw., die 
ihr von anderen Staatsverwaltungen unent- 
geltlich überlassen worden sind, hätte zahlen 
MUSSeNe cat sauer I 321 535 - 


also wirklicher Überschuß.... 53674 919 frcs. 
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Dem mit »Marine« überschriebenen Teile des Rechenschaftsberichts ent- 
nehmen wir folgende Angaben. Die Zahl der dem belgischen Staate zur 
Verfügung stehenden Hafenfahrzeuge und zur Handelsflotte gehörenden Schiffe 
ist um 6 Stück gestiegen, belief sich also auf 67 Stück. Davon waren 
24 Dampfer, deren größter Teil den Reise- und Postverkehr zwischen Ostende 
und Dover vermittelte. Diesen Weg benutzten im Berichtjahre 159 Igı Per- 
sonen (3613 mehr als r908) für die Reise nach und von Großbritannien. Die 
Zahl der auf diesem Wege beförderten Postpakete im Gewichte bis 3 kg 
belief sich auf 465 orr Stück (27 127 mehr als 1908) und die der Postpakete 
im Gewichte von mehr als 3 bis 5 kg auf 32 202 Stück (4851 mehr als 1908). 
Außerdem wurden jenem Wege zugeführt 28 629 petits colis im Gewichte‘ 
bis zu 5 kg und 13 066 petits colis im Gewicht über 5 bis Io kg. 


LITERATUR. 


Die finanziellen Beziehungen zwischen Post und Eisenbahnen 
in Deutschland mit vergleichender Heranziehung der Ver- 
hältnisse im Ausland. Von Dr. Fritz Poppe, Ober-Postprak- 
tikant. ıgıı. Puttkammer u. Mühlbrecht. 200 S. Preis ungeb. 
4 Mark. 


Es ist erfreulich, daß immer mehr Einzelgebiete des Post- und Telegraphen- 
wesens von fachkundigen Beurteilern kritisch erforscht und geschildert werden. 
Besonderen Wert besitzen solche auf allen Wissensgebieten zur Übung ge- 
wordenen Einzeldarstellungen, wenn sie unter Voranstellung der leitenden 
Gedanken den Zusammenhang mit dem Ganzen im Auge behalten, wie es 
das vorliegende Werk unter Betonung einerseits der maßgebenden Bedürf- 
nisse des Verkehrs und der Gesetze seiner Entwicklung, anderseits der An- 
: forderungen einer gesunden und gerechten Finanzgebahrung tut. 

Mit dem Entstehen der Eisenbahnen, deren Herstellung im Anfange der 
Privat-Unternehmung überlassen wurde, war der Interessenkonflikt gegenüber 
dem Postregal und dem Postzwange gegeben. Sollten der Allgemeinheit die 
Vorteile des Eisenbahnverkehrs nicht vorenthalten bleiben, so mußte der 
Staat zugunsten von Privat-Erwerbsgesellschaften auf das Personen- und 
teilweise auch das Güterbeförderungs-Monopol Verzicht leisten und Ein- 
nahmen preisgeben. Dabei war von Bedeutung, daß sich die Privat-Unter- 
nehmung naturgemäß die am besten rentierenden Linien heraussuchte, wäh- 
rend der Staat für die verkehrsschwachen Gegenden weiter zu sorgen hatte. 
Sehr anregend schildern die ersten beiden Kapitel die geschichtliche Ent- 
wicklung der Verhältnisse in den deutschen Staaten, wie ein Ausgleich der 
widerstreitenden Interessen angestrebt wurde, und wie schließlich das Eisen- 
bahn-Postgesetz von 1875 den deutschen Staats- und Privateisenbahnen — 
mit Ausnahme derjenigen in Bayern und Württemberg — Leistungen für 
die Zwecke des Postdienstes auferlegte, die zum Teil nach den Selbstkosten 
von der Post bezahlt werden, zum Teil unentgeltlich auszuführen sind. 

Im Vergleich hiermit werden im folgenden Kapitel die finanziellen Be- 
ziehungen zwischen Post und Eisenbahn in den wichtigeren europäischen 
Staaten und in den Vereinigten Staaten von Amerika dargestellt, wobei Ver- 
fasser einen deutschen, einen französischen und einen englischen Typus unter- 
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scheidet. Das Beispiel Englands und Nordamerikas, wo das System voller 
Bezahlung jeder einzelnen Leistung herrscht, lehrt, wie das in den Eisen- 
bahnen steckende Privatkapital zum Schaden der Allgemeinheit begünstigt 
ist, und welche Vorteile Deutschland durch die Entwicklung seines Post- 
verkehrs genießt. 

Im nächsten Abschnitte, der das finanzielle Ergebnis des heutigen Rechts- 
zustandes behandelt, weist Verfasser die Schwächen der verschiedenen, bisher 
aufgestellten Berechnungen nach. Aber auch seine eigene Abschätzung der 
Eisenbahnleistungen für Zwecke der Post mit rund ıı Millionen Mark an 
vergüteten und mit rund 22°/, Millionen Mark an unbezahlten Leistungen 
(für 1907 im Gebiete der preußisch-hessischen Betriebsgemeinschaft) wird kaum 
ungeteilte Zustimmung finden; die Einzelakte der gegenseitigen Leistungen 
von Post und Eisenbahn entziehen sich der Umrechnung in Geldwert. 

Im letzten Kapitel, das kritischen Betrachtungen gewidmet ist, wird zu- 
nächst gezeigt, daß die Forderung einer Entschädigung der Post bei Ein- 
führung der Eisenbahnen vom Rechts-, vom finanzpolitischen und vom ver- 
kehrspolitischen Standpunkte begründet war: Die entschädigungslose Abtre- 
tung von Postvorrechten an die Eisenbahnen hätte die Einnahmen der Post 
verringert; dieser Ausfall hätte, da die Eisenbahnen vorerst den besser. ge- 
stellten Bevölkerungsklassen zugute kamen, durch Posttariferhöhungen oder 
Steuern ungerechterweise die Allgemeinheit belastet; die Leistungsfähigkeit 
der Post, der die schwachen Verkehrslinien verblieben, und der neue Auf- 
gaben durch die Eisenbahnen erwuchsen, mußte auf jeden Fall zum Nutzen 
der öffentlichen Wohlfahrt erhalten werden. Die Schadloshaltung in Form 
von teils bezahlten, teils unentgeltlichen Leistungen der Eisenbahnen ist 
gleichsam als eine fortlaufende Abschlagzahlung anzusehen, die weniger 
drückend ist, als es eine einmalige Abfindung gewesen wäre. Die Beibehal- 
tung dieser Leistungen ist aber noch heute aus überwiegenden volkswirt- 
schaftlichen und Zweckmäßigkeitsgründen gerechtfertigt. 

Soweit in kurzen Zügen der Inhalt des gedankenreifen und flott ge- 
schriebenen Buches, das der Leser sicher nicht unbefriedigt aus der Hand 
legen wird. | 
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die unterstrichenen Worte einen vom ursprünglichen Texte abweichenden 
Sinn ergeben 17. 577- 

Weltwechselrecht 27. 205. 


Deutschland. Abgangstempel auf Briefen usw., Eingaben von Handelskammern, betr. 


die Bedeutung der Deutlichkeit des Aufgabestempels nach Abschaffung des 
Ankunftstempels 32. Jahrg. XVIII 508. 

Ankunftstempel auf Briefen, Eingaben von Handelskammern 32, Jahrg. XVIII 
411. 508. 

Bahnposten, Umsetzen und Aussetzen von ... unterwegs und bei Unfällen 48, 
100. i 

Berlin. Elektrische Postuntergrundbahn 64. 276. 

Berufsgenossenschaften, Rundschreiben an die Vorstände sämtlicher Berufs- 
genossenschaften, Landes-Versicherungsanstalten usw. über die Auszahlungen 
durch die Post 1. 317. 

Bestellgeldfragen 52. 76. 

Briefmarken in Rollenform 77. 111. 

Drucksachen, Beförderung unvorschriftsmäßiger ... 32. Jahrg. XVIII 400, 14. 
Jahrg. VI 393. 

Die deutsche Einheitsmarke, allgemeine Betrachtungen 14. Jahrg. VII 15. 

Einrichtung eines Effektenkontokorrents bei der Reichspost, Vorschläge 14. 
Jahrg. VII 14. 

Eisenbahn und Post, Leistungen der Eisenbahnverwaltung für Zwecke des Post- 
dienstes mit 40, Millionen Mark veranschlagt 14. Jahrg. VI 305, 48. gı. 
Entfernung (gänzliche oder teilweise) eines Entwertungszeichens ist nicht nur 
dann anzunehmen, wenn das Entwertungszeichen durch Abreißen, Radieren, 
Behandlung mit Chemikalien usw. von der Briefmarke beseitigt wird, sie 
liegt auch dann vor, wenn das Entwertungszeichen überklebt, überschrieben, 

mit Farbe bemalt ist 17. 22. Spruchsamml. S. 31. 

Entwicklung der Portotaxen für Briefsendungen des inneren Verkehrs, von 
Illemann 52. 135. 

Ersatzpflicht, Verlust eines Einschreibbriefs während der Sylvesternacht, Er- 
satzpflicht des haftenden Beamten vom Gericht abgelehnt aus Rücksicht auf 
den in dieser Zeit erheblich gesteigerten Verkehr, der Verschen der Beamten 
milder beurteilen läit 52. 78. 

Ersatzverfahren hinsichtlich der gewöhnlichen Pakete, Vereinfachungen 48. 09. 

Geldbrief, Schadensersatzleistung durch die Post für einen angeblich während 
der Postbeförderung abhanden gekommenen Geldbrief, über dessen Einliefe- 
rung ein Posteinlieferungschein nicht beigebracht werden konnte und der 
auch nicht in den Annahmebüchern des Aufgabepostamts gebucht war, An- 
derung der Postordnung vorgeschlagen 14. Jahrg. VII 26. 

Gewahrsam an Paketen, Begriff des Wortes »Gewahrsam«, versuchte Beraubung 
eines gewöhnlichen Pakets in einem Eisenbahngüterwagen durch einen Post- 
unterbeamten, der mit der Hand in das Paket hineingriff, Verurteilung des 
Angeklagten wegen versuchter Amtsunterschlagung unhaltbar, weil das Paket 
nicht in seinem Gewahrsam gewesen war 14. Jahrg. VIL 16, 48. 135. 
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Deutschland. Die Giroverbände der deutschen Sparkassen (auch im Vergleich zum 
Postscheckverkehr), von Reusch, Landesbankrat 58. 78. 

— Naftung der Postbeamten für eigene Fehler, Fehlleitung eines Eilwertbriefs, der 
ke Beamte vom Reichsgerichte zum Ersatze des Schadens verurteilt 
69. 48. 

— Haftpflicht der Posthalter für Verletzung von Reisenden bei einem Unfalle der 

ersonenpost 52, 144. 

— Die alten Harz -Verkehrswege und Postanlagen (Mittelalter, Neuzeit bis 1750), 
von Kasch, Postdirektor 7. 278. 

— Kaisers Geburtstag, Brief- und Zeitungsbestellungen durch die Post an Kaisers 
Geburtstag, Eıngaben von Handelskammern 32. Jahrg. XVIII 406. 

— Die Lage der Seeschiflahrt, Schiffahrtsubventionen 33, 260. 

— Orts-Eilbotendienst, Freiheit des Orts - Eilbrief-Verkehrs von Handelskammern 
angeregt 32. Jahrg. XVIII 489. 

— Postanweisung, telegraphische ..., die Aufgabe einer telegraphischen Postanwei- 
sung unter falschem Namen erfüllt nicht den Tatbestand der Urkundenfäl- 
schung 17. 22. Spruchsamml. S. 27. 

— Post und Havarie-grosse, Verlust der Schiffsladung durch Feuer u. dgl., Ver- 
teilungsverfahren unter Berücksichtigung der an Bord befindlich gewesenen 
Postwerte, Betrachtungen 79. 98. 

— Postgesetz. Absender ist, wer der Post oder dem expressen Boten den Auftrag 
erteilt hat, dem Postzwang unterliegende Gegenstände von einem Orte mit 
Postanstalt nach einem anderen Orte mit Postanstalt zu befördern. Künst- 
liche Zerlegung der Versendung in der Weise, daf die postzwangspflichtigen 
Zeitungen und Briefe zunächst in Sammelsendungen an eine Mittelsperson 
verschickt und von dieser an die einzelnen Empfänger weiter betördert 
werden, ist gesetzwidrig 17. 22. Spruchsamml. S. 70, 17. 479, 55. Beil. Nr. 1464, 
52. 125. 

— Postgesetz. Erläuterungen zu $ 48 des Postgesetzes, Abholung von Postsendungen, 

aftpflicht der Postverwaltung für die richtige Bestellung 14. Jahrg. VII 42. 

— PO Was ist ein Brief? Ist das Postgesetz noch zeitgemäß? 14. Jahrg. 

I ıı. 

— Postgesetz. „Einsammler«, Begriff des Wortes »Einsammler« 17. 22. Spruch- 
samml. S. 71, 55. Beil. Nr. 2027 und 2028. 

— Postgesetz. Portohinterziehung durch Vereinigung von Briefen und Paketen, 

rteil des Reichsgerichts vom 7. März 1911 52, 93. 125. 

— Postgesetz. »Privatbeförderungsanstalt«, Erfordernisse einer ... 17. 22. Spruch- 
samml. S. 70, 52. 157. 

— Postgesetz. Übermittlung von Sammelsendungen an Geschäftsleute durch einen 
Zweiggeschäftsleiter als mechanischen Zwischenträger und Verteiler 17. 
22. Spruchsamml. S. 70, 55. Beil. Nr. 2026. 

— Postgesetz. Ursprungsort ist nicht der Bezirk einer Postanstalt, der Teile ver- 
schiedener Gemeinden umfaßt, sondern der Gemeindebezirk 17. 22. Spruch- 
samml. S. 70. 

— Postgesetz. Verteilung gedruckter Warenanpreisungen in offenen Umschlägen 
ohne .Adresse gegen Entgelt. Die Versendung der Anpreisungen von dem 
Auftraggeber zum Verteiler erfolgte in verschlossenen Briefen, sie ist aber 
nicht als ein Teil der Beförderung anzusehen, sondern nur als eine not- 
wendige Vorbereitung dazu 55. Beil. Nr. 1860. 

— Postkreditbriefe, zur Frage der Einführung des Postkreditbriefverfahrens, von 
Dr. Plog, Ober-Postkassenrendant 14. Jahrg. VII 1. 40, 52. 90. 

— Postscheckverkehr. Annahme von Privatbankschecks durch die Reichspost neben 
den Reichsbankschecks, Gewährung von Darlehen aus dem Guthaben im 
Postscheckverkehr an Genossenschaftsverbände, Vereine usw., die der Förde- 
rung von Handel, Industrie usw. dienen 36. Volkswirtschaftl. Chronik 51. 

— Postscheckverkehr. Ergebnisse des Post-Überweisungs- und Scheckverkehrs 22. 
105. 230. 243, 81. 405, 48. 94. 152, 19. 570, 65. 76, 7. 289. 

— Postscheckverkehr. Wünsche der Kaufmannschaft von Berlin für die auf dem 
Wege der Gesetzgebung zu regelnden Vorschriften über den Postüberwei- 
sungs- und Scheckverkehr 13. 324, 32. Jahrg. XVIII 532. 

— Zur Postsparkassenfrage im Deutschen Reiche, von Bräunlich, Ober-Postprakü- 
kant 14. Jahrg. VII 37. 

— Postwertzeichen ım Betrage von ı3 Pf., Herstellung von Handelskammern be- 
antragt 32. Jahrg. XVIII 509, 48. 153. 
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Deutschland. Das Postwesen der Republik Mülhausen ’Elsaß), von Amos, Postsekretär 
7. 97. 

— Rabattgewährung seitens der Post, wenn der Auflieferer bestimmte Leistungen, 
die eigentlich zu den Verrichtungen der Postverwaltung gehören, vor der 
Auflieferung selbst ausführt, allgemeine Betrachtungen 14. Jahrg. VI 394. 

— Raubanfälle auf die Posten im ı7. und 18. Jahrhundert 48. 142. 

— Scheckstempelmarken, Verkauf durch die Postanstalten von Handelskammern 
angeregt 32. Jahrg. XVIII 356. 

- a un Postscheckwesen, von Dr. Semmelroth, Postinspektor 36. Bd. 

LI 676. 

— Neue Stempelmaschine für Postkarten, Versuche beim Postamt ı3 in Leipzig 19. 
493, 77. 87, 14. Jahrg. VII ı7. 

— Unfallentschädigungen und Invalidenbezüge, Auszahlung der ... durch die Post- 
anstalten im Jahre ıgı0 48, 69. 

— Vereinszollgesetz, zur Revision des ... 81. 509. 

— Warenproben, Größe und Gewicht der ..., Eingaben von Handelskammern 32. 
Jahrg. XVIII 373. 

— Wechselprotest, Annahme von Protestaufträgen durch die Post auch über höhere 
Beträge als 800 Mark angeregt, Erweiterung der Bestimmungen vorgeschlagen 
13. 301. 

„— Zeitungsbeilagen, portofreie Versendung von ... an Militärpersonen, Urteil des 
Reichsgerichts vom 8. April 1911 52. 143. 

— Zustellungen, allgem. Verfüg. des preußischen Justizministers vom 22. Febr. ıgıı, 
betr. Zustellungen an Personen von der Besatzung eines in Dienst gestellten 
Kriegsfahrzeugs, das sich auf einer Reede oder auf See befindet 39, 115. 

— Bayern. Die Barfrankierung 77. 55, 14. Jahrg. VI 370, 69. 66. 

— — Die neuen Jubiläums- Briefmarken und -Postkarten 53. 107, 48. 81, 85, 22. 
166, 14. Jahrg. VII 49, 69. 66. 

— — Zur Postsparkassenfrage, von Dr. Schmelzle, Bezirksamtsassessor 58. 83. 105. 
124. 142. 

— — Untergrundbahn für das Zentral-Briefpostamt in München 19. 354, 14. 
Jahrg. VI 38o. 

— Elsaß-Lothringen. Für die Verjährung der Verfehlungen gegen das Post- 
gesetz gelten in Elsaß-Lothringen die allgemeinen Bestimmungen des Straf- 
gesetzbuchs über die Verjährung, Urteil des Reichsgerichts vom 8. April 1911 
55. Beil. Nr. 2022. 

-- Württemberg. Bestellgeld für Pakete und Wertbriefe, Einführung von der 
Regierung erwogen 14. Jahrg. VI 364, Jahrg. VII 16, 48. 69. 

— — Erweiterung das Eilbestelldienstes geplant, Abholung von Briefsendungen durch 
die Postanstalten auf Verlangen der Absender 77. 63. 

England. Briefgeheimnis, Eröffnung von Briefsendungen unter Umständen zulässig 
8. Bd. XXXII 453. 

— Der 56. Jahresbericht des General-Postmeisters 65. 33. 4a, 57. Nr. 1031 S. 2. 

— Postdampferverbindung mit Westindien, Schiffahrtsubventionen 77. 119. 

— Postsparkasse, Einführung des Postschecksystems angeregt 77. 119. 

Frankreich. Schiffahrtsubventionen 33, 311. 

— Die Staatssparkasse (Postsparkasse) im Jahre ı909 65. 57. 

Italien. Interner postalischer Wettbewerb gelegentlich der in Turin stattfindenden 
internationalen Industrie- und Gewerbeausstellung 65. 48, 77. 78, 19. 580. 

— Die Rohrpostanlagen, von Stein 77. 65, 14. Jahrg. VII 33. 

— Schiffahrtsubventionen 36. Volkswirtschaftl. Chronik für ıgıo S. 928, 33. 339. 
Montenegro. Schutz für die Postautomobile, gesetzliche Bestimmungen 77. t11. 
Österreich. Steigerung des postamtlichen Zeitungsverkehrs 77. 63 

— Streik der österreichischen Seeleute, Aufrechterhaltung des Postdienstes durch 
Marineschitte 41. 544. 

Portugal, Schiffahrtsubventionen 33. 310. 

Schweden. Kraftwagen im Dienste der Staatsbahnen und Posten 81. 387. 

— Schiffahrtsubventionen 33. 283. 

Schweiz. Bestellung von dem Postregal unterstellten Gegenständen durch private Eil- 
boteninstitute und Dienstmänner, sofern diese Beschäftigung nicht Haupt- 
gewerbe ist, sondern nur einen untergeordneten Bestandteil ihres Geschäfts- 
kreises bildet 77. 95. 

— Briefmarkenhefte, Verbrauch an ... im Jahre 1910 77, 103. 
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Schweiz. Drucksachensendungen zur Ansicht, Rücksendung an den Aufgeber unter 
Umständen portofrei 48, 69. A 
— Neugestaltung der Postverwaltung und Anderung der Gehaltsätze ihres Personals 
65. 6 


— Postautomobilwesen 77. 103. 
— Postfächer. 14. Jahrg. VI 364. 
Ungarn. 25-jähriger Bestand der Postsparkasse, von Dr. Dencz 77, 74. 1 
— Elektrischer Briefzustellungs-Automat, Versuche in Budapest 64. 344, 77. 119. 
Afrika. Schiffahrtsubventionen der englischen Kronkolonie, Postverträge 33. 163. 339. 378. 
— SEE on Das Postwesen im Jahre 1909, aus dem Verwaltungsberichte des 
eneral-Postmeisters 65. 30. 
— Algier. Geschichte der algerischen Post 65. 58. 69. 
— Natal. Der Postdienst im Jahre 1909 65. 73. 
— Deutsch-Südwestafrika. Die Karrenpost zwischen Keetmanshoop und 
Windhuk, von Prof. Dr. Moritz 70. 235. | 
Amerika. Argentinien. Einrichtung einer Schnellbeförderung von Mitteilungen 
innerhalb der Bundeshauptstadt Buenos Aires und der Vororte, »Expreso 
Urbano« 77. 87. 
— Martinique. Der Postdienst der französischen Kolonie in den Jahren 1907 bis 
1909 65. 43. 
— Vereinigte Staaten von Amerika. Briefgeheimnis, Eröffnung von Brief- 
schaften auch nicht zur Aufdeckung von Verbrechen gestattet 8, Bd. XXXII 434. 
— Einführung von Post-Sparkassen 58, 111, 77.69, 69. 48, 14. Jahrg. VII 32, 13. 340. 
— Aus dem Geschäftsberichte der Postverwaltung für 1909/10 48. 99. 
— Ratenerhöhung für Postanweisungen 27. 226. 
— Schiffahrtsubventionen 33, 163, 36. Volkswirtschaftl. Chronik für ıgıo S. 928. 
Asien. een in der asiatischen Türkei, Klagen über mangelhaften Betrieb 
der ... 50. 59. 
— China. Die neskek Post 48. 68, 23. Handelsberichte 267. 277, 77. 111. 
— Britisch-Indien. Indische Luftpost in Allahabad, besonderer Poststempel, der 
einen Aeroplan darstellt 22. ı66, 48. 104, 77. 95. 
— — Das Postwesen im Verwaltungsjahr 1909/10 65. 40. 


Ill. Telegraphen- und Fernsprechwesen. 
(Mit Ausnahme der drahtlosen Telegraphie und Telephonie [s. unter IV.) 


Allgemeines. Akkumulatorenprüfer mit Cadmiumelcktrode 54, Jahrg. XXII Beil. 85. 


— Akkumulatorensäure, Verunreinigung der ... 78. 221. 
— Die Ausnutzung der Fernsprechleitungen, von Arendt, Telegrapheningenieur 14. 
Jahrg. VII 3. 


— Über automatische Telephonie, von Prof. Dr. Raps 26. 433. 466. 403. 

— Das Bell-Telephon 78. 86. 

— Beschädigung der Leitungstangen durch Spechte in den Vereinigten Staaten von 
Amerika 78. 221. 

— Vorsätzliche Beschädigung des deutschen Seekabels Emden-Vigo ‘durch Zer- 
schneiden) 26. 445, 78. 214, 14. Jahrg. VII so. 

— Bildtelegraphie, über die Jüngsten Fortschritte der ..., von Prof. Dr. Korn 78. 
117. 239, 48. 69, 19. 577, 64. 423. l 

— Deutschlands direkte Kabelverbindung nach Afrika und Südamerika, von 
Dr. Roscher 77. 99. 

— Ein neuer Druckknopfschälter 54. Jahrg. XXII Beil. 102. 

— Die Eichung der Fernsprechleitungen (Standardmaß), von Devaux-Charbonnel, 
Telegr.-Ingen. in Paris 77. 81. 39. 97. 105. 

— Eisenbahn, Kramerscher Fernsprecher in Eisenbahnzügen, Versuche in England 
81. 339, 22. 176, 48. 153. 

— Ein neuer Empfänger für lange Seekabel unter Verwendung von Interferenz des 
Lichtes 14. Jahrg. VII 49. l 

— Entwicklungstendenzen des automatischen Telephonbetriebs, von Stiel, Dipl.-Ing. 
78. 201. 232. 

— Erdströme, der Telegraphenbetrieb bei starken Erdströmen, von Berger, Ober- 
Postinspektor 26. 213. Nr. | 

— Neuere Ergebnisse und Versuche mit Imprägnieren von Stangen und Masten, 
von Dr. Moll 26. 515. 

— Heterogene Fernhörermembrane von Bähr 14. Jahrg. VII 25. 
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Allgemeines. Flektrisches Fernsehen, Erfindung des Professors Rosing in St. Petersburg 


78. 101. 

Fernsprechapparate, neue ... für feuchte Räume 78. 157, 26. 445. 

Die Fortpflanzung von Strömen in Kabeln mit unvollkommenem Dielektrikum, 
von Wagner 26. 258. 

Die Frequenz der Telephonströme 77. 51. so, 78. 138. 

Über die Gebrauchsdauer und den Gebrauchswert hölzerner Telegraphenstangen, 
von Christiani, Geh. Ober-Postrat 7. 225. 

Gefahren beim Gebrauche des Telephons, regelmäßige Desinfektion 38. 75. 

Von der Holzkonservierung, von Bechstein 54. Jahrg. XXII 519. 329. 

Imprägnieren des Holzes durch Salzsole in Rußland 77. 63, 78. 86. 116, 54. 
Jahrg. XXII Beil. 110, 14. Jahrg. VII 34. 

Zweite internationale Konferenz von Telegraphentechnikern der Staats-Tele- 
graphenverwaltungen in Paris, von Lüschen 26. 337. 400. 

Internationale Telegraphenstatistik für 1909 38. 82. 

Internationaler Telegraphistenwettstreit in Turin 78. 88. 211, 53, 117. 187, 38. 74, 
48. 104, 52. 111, 26. 348, 77. 103, 22, 231, 19. 683. 710. 

Internationales Bureau des Welttelegraphenvereins, Jahresbericht für 1910 22. 200, 
77. 112, 78. 227. 

Kabel und drahtlose Telegraphie, von Prof. Dr. Braun 78. 155. 

Deutsch-südamerikanisches Kabel 38. 46, 26. 294. 375, 27. 245, 22. ı85, 77. 87, 
14. Aus VII 17, 78. 182, 19. 649, 41. 651, 36. Volkswirtsch. Chronik für 
1911 S. 168. 

Das neue englisch-französische Fernsprechseekabel, von Wittiber, Ober-Post- 
praktikant 7. 179. 

Kabeltehler, Instrument für Kabelfehler-Ortsbestimmung 73. 117. 

Kautschuk 26. 327, 14. Jahrg. VI 396, 24. 297. 205. 391, 18. 268, 49. I. Hälfte. 
Handelsnachrichten 110. 125, 46. 121. 

Die elektrischen Kondensatoren 52. 71. 

Kreosotierte Holzsäulen im österreichischen Linienbau 77. 73. 

Kupfer 26. 328, 78. 162. 195. 218. 251, 54. Jahrg. XXII 470, 14. Jahrg. VII 50 

Kupfer, Gewinnung von ... direkt aus den Erzen auf elektrischem Wege 54. 
Jahrg. XXII Beil. 125. 

Leitungstelegraph und Radiotelegraph mit Typendruck und Geheimschrift, von 
Hovland, Marinekapitän 78. 94. 120. 147. 173- 

Lotungen des Kabeldampfers »Stephan« auf der Strecke Monrovia-Pernambuco 
1911 2, 225. 


— Magneton, ein neuer, universeller Bestandteil der Materie 54. Jahrg. XXII Beil. 07, 


eh 


BzEuae 
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78. 185. 

Die ar der Telegraphen, von Niemann 53, 106. 

Prüfung der Abonnentenlcitungen beim schnurlosen Zentralumschalter, von 
Thume, k. k. Postkontrollor 77. 101. | 

Relais, ein neues Telephon-Relais 38. 25. 

Relais, das Telephonrelais, von Bela Gäti, Telegrapheningenieur 78. ı8ı. 

Der Rosingsche Fernseher, von Ruhmer 78. 172. 

SSON e PRONESIE neue Betriebsweise für ein Vermittlungsamt 14. Jahrg. 

II ı7. 

Schwerhörige, Telephon für ... 77. 55, 48. 95. 

Das Spiegelgalvanometer nach Deprez-d’Arsonval als Ersatz des Elektrometers, 
von Professor Peukert 26. 362. 

Staats- oder Privatbetrieb öffentlicher Verkehrsmittel 78. 197. 225. 

Telephongesprächszählung 78. 85. 

Telephonographie, Erfindung des dänischen Aviatikers Thomsen 19. 574. 

Tondämpfer, Erfindung eines neuen ... von Schomer 19. 577. 

Übertragungschaltung für lange Fernsprechleitungen 14. Jahrg. VI 380. 

Eine neue Unfallmeldeeinrichtung mit Fernschaltung, von Baumgartner, Oberpost- 
assessor 78, 91. 

Vielfach-Telegraphie, System Mercadier 38. 47, 78. 141, 26. 348. 

Über Vielfachtelephonie, von Ruhmer 78. 80. 107. 

Weltfernsprechstatistik 81. 206, 78. 133, 57. Nr. 1032 S. 2, 19, 648. 

Welttelegraphendenkmal in Bern 16. 152, 26. 318, 78, 143. 

Widerstandskordel 54. Jahrg XXI Beil. S5. 

Widerstände, Kompensation der Kapazität in groen Widerständen 14. Jahrg. VI 380. 

Wiederbelebung vom elektrischen Strome Betäubter durch Anwendung der 
künstlichen Atmung 78. 185. 
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Allgemeines. Wünschelrute, das Telephon als ..., das »Phonendoskop«, eine neue 


.„ Wünschelrute 64. 273. 

Über einen neuen elektrischen Zeigertelegraphen (Kommandoapparat), von 
Süchting, Direktor 26, 516. 

Zelluloid, unverbrennbares ... 64. 273. 

Zentralbatteriesystem und neuere Quadruplexsysteme im Telegraphenbetrieb auf dem 
Pariser Kongreß der staatlichen Telegraphen- und Telephoningenieure 78. 144- 


Deutschland. Begriff des Telegraphen, Wesen der Telegraphie, Rohrpostanlage keine 


u 


— 


Telegraphenanlage, Funkentelegraphie und Fernsprechanlagen unterliegen dem 
Gattungsbegrifte der Telegraphen 52. 144. 

Mißbräuchliche Benutzung eines Telephons in einer Gastwirtschaft, Verletzung 
der Telephonistin durch zu schnelles Drehen der Kurbel, trotzdem Klage 
des Postfiskus abgewiesen 19. 394. 

Berlin. Neubau des Haupt-Telegraphenamts, Studienreise von Telegraphen- 
beamten nach London 77. 63. 

Berlin. Neubenennung der Fernsprech-Vermittlungsämter 26. 269, 78. 214. 

Beschlagnahme von Telephongesprächen von Juristen für zulässig und wünschens- 
wert erachtet 78. 186. 

Brieftelegramme, Einführung von ... angeregt 52. 125. 

Die Druckluftanlage im neuen Hamburger Fernsprechamt, von Pinkert, Tele- 
grapheningenieur 7. 257. 

Die Eisenbahnen im WVorentwurfe zu einem deutschen Strafgesetzbuche, Be- 
stimmungen über Störung des Telegraphen- und Fernsprechbetriebs 81. 618. 

Die deutsche Elektroindustrie im Jahre ıgıo, von Fellenberg, beratender Ingenieur 
(Telegraphie, Telephonie, Seekabel, Ferndrucker usw.) 26. 372. 

Fernsprech-Nebenstellen, gesetzliche Regelung des Fernsprech-Nebenstellenwesens 
14. Jahrg. VI 380. 

Die neue Fernsprechgebühren-Ordnung, Eingaben von Handelskammern gegen 
eine Verteuerung des Fernsprechwesens, Kompromißanträge von Abgeord- 
neten usw. 32, Jahrg. XVIII 357. 394. 412, 78. 113. 131. 229. 

Die neue Fernsprechgebühren-Ordnung im Vergleich zum Fernsprechgebühren- 
Tarif im Auslande, von Hartmann 14. Jahrg. VI 353. 

Fernsprechgehäuse bei den Teilnehmerstellen, Abneigung der Teilnehmer gegen 
die Wandgehäuse 14. Jahrg. VII 28. 

Haftung des Beamten für ein entstelltes Telegramm 48. 154. 

Das deutsche Kabelnetz 81. 601. 

Kabelpolitik, der deutsch-atlantische Verkehr, Deutsch-Atlantische Telegraphen- 
gesellschaft, die Deutsch-Niederländische Telegraphengesellschaft, Osteuro- 
päische Telegraphengesellschaft, von Dr. Roscher 31. Il. Viertel). 187. 

Mittagspause im Landfernsprechverkehr 78. 99, 19. 648, 48. 153. 

Zur Monopolfrage in der Elektrizitätsindustrie 78. 215. 

Über besondere Neben- und Privattelegraphenanlagen sowie Starkstromanlagen 
52. 139. 153. 
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Ein Verkehrsjubiläum. 1811 — 1. August — 1911. 


Der ı. August erinnert an einen in die Regierungszeit Großherzogs 
Karl Friedrich von Baden fallenden Vorgang, der zwar eine größere 
politische Tragweite nicht hatte, aber in der Geschichte des badischen Ver- 
kehrswesens einen bedeutsamen Markstein bildet: die Ablösung der 
Fürstlich Thurn und Taxisschen Lehensposten und die Errich- 
tung eigener Landesposten. 

Mit dem historisch interessanten Postanıte Rheinhausen (bei Philippsburg) 
für die Abfertigung der zwischen Brüssel und Innsbruck verkehrenden Hof- 
kuriere zu Anfang des 16. Jahrhunderts begann ım langsamen Werdegange 
die dreihundertjährige Tätigkeit des Fürstlich Thurn und Taxisschen Lehens- 
postwesens auch in dem badischen Gebiete, aber mit der Auflösung des 
heiligen römischen Reichs deutscher Nation und mit dem Wegfalle der kaiser- 
lichen Privilegien und Schutzbriefe fand auch dieses veraltete Postsystem 
sein verdientes Ende; denn schon im Jahre 1808 nahm Bayern das Post- 
wesen in eigene Verwaltung gegen Entschädigung des Fürsten von Thurn und 
Taxis in bar und Domänengütern sowie durch Verleihung der Würde eines 
Kronoberpostmeisters in Bayern, welchen Titel der Fürst heute noch führt. 

Die gleiche postalische Selbständigkeit erstrebte damals auch Großherzog 
Karl Friedrich. Durch den Anfall zahlre cher Territorien, wie Breisgau, Pfalz 
usw., ergab sich die Notwendigkeit, das Postwesen im neuen Großherzogtum 
einheitlich und den gesteigerten Verkehrsbedürfnissen angemessen zu ge- 
stalten. Dieser Notwendigkeit konnte sich auch der damalige Fürst Karl 
Alexander von Thurn und Taxis nicht verschließen ; in der Abtretungsurkunde, 
d. d. Regensburg 2. August 1811, erklärt er sich zum Verzichte bereit: »Da 
S. K. H. der Großherzog von Baden sich entschlossen hat, die bisher unter 
Kön. Württembergischer Regie gestandenen Posten in Höchstdero neu ange- 
fallenen Landen selbst zu administrieren und demzufolge zur Vereinfachung 
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Höchstdero Staatsverwaltung überhaupt und insbesondere um die im Groß- 
herzogtum bestehende Postregie nicht zu vervielfältigen und den daraus ent- 
springenden Nachteilen vorzubeugen, zu dem weiteren, noch auf manche 
andere wichtige Staatsansichten gegründeten festen Entschluß bewogen worden 
sind, die Administration des Postwesens in dem Großherzogthum zu einem 
Ganzen zu vereinigen und Höchstselbst zu übernehmen.« 

Der Übergang erfolgte vor 100 Jahren am I. August I18rr, wenige 
Wochen nach dem Hinscheiden Großherzogs Karl Friedrich, und bedurfte 
zur Regelung verschiedener Punkte noch des vom badischen Staatsminister 
des Innern v. Andlaw-Birseck und der Generaldirektion der Fürstlich Thurn 
und Taxisschen Lehensposten unterzeichneten besonderen Übereinkommens 
vom 3. Dezember ı8ıI. Der von Taxis im Jahre 1816 durch verlockendes 
Angebot unternommene Versuch, das Postwesen in Baden wieder an sich zu 
bringen, scheiterte an Großherzog Karls festem Sinne. 

Das fürstliche Haus Thurn und Taxis erhielt von Baden als Entschädigung, 
außer der inzwischen wieder erloschenen Belehnung mit dem Großh. Badischen 
Erblandpostineisteramt, eine persönliche Jahresrente von IOo000 Gulden an 
den verzichtenden Fürsten bis zu dessen Ableben im Jahre 1827 und eine 
dauernde Jahresrente von 25 000 Gulden, die bis zum Schlusse des Jahres 1871 
aus der badischen Postkasse gezahlt worden ist und nun seit 40 Jahren aus 
der Reichskasse nach Regensburg abgeführt wird. Für den ehemaligen, 
sehr unbedeutenden Postbesitz in Baden hat also das fürstliche Haus Thurn 
und Taxis in Ioo Jahren 2°., Millionen Gulden bezogen, welche Summe Zins 
und Zinseszins auf wenigstens das Vierfache erhöhen. 

Um dieses Finanzbild für Taxis zu vervollständigen, sei kurz erwähnt, 
daß Württemberg am ı. Juli 1851 für die Überlassung des Taxisschen Post- 
wesens in die eigene Verwaltung eine Abfindungsumme von 1300000 Gulden 
und Preußen am r. Juli 1867 für den Rest (Hessen, Thüringen usw.) 3 Millionen 
Taler gezahlt hat. 

Das Postwesen im Großherzogtum Baden hat nach der Übernahme in 
Staatsregie von Jahrzehnt zu Jahrzehnt einen größeren Aufschwung genommen 
und ist in einer vorzüglichen Verfassung gewesen, als es am I. Januar 1872 
von Großherzog Friedrich dem Deutschen ganz im Sinne der Einheitsbe- 
strebungen Seines erlauchten Großvaters in die starken Hände des neu er- 
standenen Deutschen Reichs übergeben worden ist. 


Das Fernsprechwesen in den Vereinigten Staaten 
von Amerika in den Jahren 1902 bis 1907.*) 


Von Wittiber, Ober-Postpraktikant in Berlin. 


Das Fernsprechwesen in den Vereinigten Staaten von Amerika liegt im 
Gegensatze zu den meisten europäischen Ländern vollständig in den Händen 
privater Unternehmungen. Die Einrichtung und der Betrieb von Fernsprech- 
anlagen sind dort ein Erwerbszweig; ein Regal in bezug auf das Fernsprech- 
wesen steht weder den Regierungen der einzelnen Staaten noch der Bundes- 


*) Unter Benutzung des Sonderberichts: Telephones 1907, bearbeitet im Bureau 
of the Census des Departement of Commerce and Labor in Washington. Government 
Printing Office 1910. Vgl. auch Archiv 1883, S. 209; 1894, S. 739; 1898, S. 776; 1901, 
S. 125; 1906, S. 177; 1907, S. 148, und 1908, S. 401. 
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regierung zu. Auch mit dem Bau und dem Betriebe der Fernsprech-Verbindungs- 
Meitungen, den sich die Regierungen derjenigen europäischen Staaten vorbehalten 
haben, in denen die Anlage von Ortsfernsprechnetzen Privatgesellschaften über- 
lassen ist, haben in den Vereinigten Staaten die staatlichen Behörden keine Be- 
fassung. Die Betriebsgesellschaften, deren Geschäftsbereich häufig das Gebiet 
mehrerer Staaten umfaßt, bedürfen der Anerkennung durch die Assembly des 
Staates sowie der Ermächtigung der verschiedenen Counties und Städte zur 
Wege- und Straßenbenutzung. Die Anerkennung der Assembly enthält in der 
Regel den Vorbehalt, daß die Tarife »reasonable« sein sollen. Im übrigen greifen 
der Staat oder die Kreise und die Gemeinden nicht in den Geschäftsbetrieb 
ein. 

Bis zum Jahre 1893 war die American Bell Telephone Co. in Boston die 
alleinige Inhaberin der ursprünglichen Bell-Telephon-Patente, die sie durch 
Aufkauf der National Bell Telephone Co., der ersten Fernsprechgesellschaft, 
erworben hatte; ferner besaß sie alle für Amerika erteilten Patente auf Ver- 
besserungen am Fernsprecher sowie alle Mikrophonpatente. Die American Bell 
Telephone Co. handhabte die Ausbeutung der Patente in der Art, daß sie Betriebs- 
verbänden unter gewissen Bedingungen das Recht auf Einrichtung des Fern- 
sprechbetriebs für ein bestimmtes Gebiet abtrat. In den Bedingungen wurde 
vorgeschen, daß an die American Bell Telephone Co. für jeden Satz Apparate 
-eine Miete und außerdem 25 v. H. der gesamten Einnahmen zu entrichten waren. 
Auf diese Weise sicherte sich die Bell Telephone Co. maßgebenden Einfluß bei 
diesen Gesellschaften. Nach dem Erlöschen der Bell-Telephon-Patente im Jahre 
1893 wurden zahlreiche Gesellschaften gegründet, die an vielen Orten mit der 
American Bell Telephone Co. in Wettbewerb traten und deren Monopolstellung 
durchbrachen. Man pflegt diese Gesellschaften, die sich zum Teil untereinander 
zusammengeschlossen haben, als »unabhängige Gesellschaften« zu bezeichnen. 
Die American Bell Telephone Co. ging 1899 durch Kauf auf die American Tele- 
phone and Telegraph Co. über, eine Gesellschaft, die in der Hauptsache Fern- 
sprech-Verbindungsleitungen baute und betrieb. Diese Gesellschaft faßt man 
mit der früheren Bell Telephone Co. und den von ihr abhängigen Gesellschaften 
unter der Bezeichnung »Bell-System« zusammen. 

Bei dieser großen Mannigfaltigkeit der Organisation war es bisher fast un- 
möglich, ein Gesamtbild über die Ausdehnung des Fernsprechwesens in den 
Vereinigten Staaten zu gewinnen. In den Geschäftsberichten, die in der Regel 
aur von den größeren Gesellschaften herausgegeben wurden, waren lediglich 
Angaben über die zu ihrem eigenen Geschäftskreise gehörenden Netze ent- 
halten. Mitteilungen, die größere Gebiete, mehrere Gesellschaften oder das ge- 
samte Gebiet der Vereinigten Staaten umfaßten, waren vielfach unzuverlässig, 
. ‚da sie aus geschäftlichen Rücksichten mehr oder minder gefärbt waren. Das 
Fehlen einer zusammenfassenden Statistik wurde um so mehr vermißt, als das 
Fernsprechwesen gerade in den Vereinigten Staaten einen ganz gewaltigen Um- 
fang angenommen hat und die Fernsprecheinrichtungen aller übrigen Länder 
‚der Erde zusammengenommen weit überragt.*) Dem Übelstande hat die Bundes- 
zegierung in Ergänzung eines Beschlusses vom 6. März 1902 durch Kongreß- 
'beschluß vom 7. Juni 1906, wonach vom Bureau of the Census in fünfjährigen 
Zwischenräumen eine Statistik über das gesamte Fernsprechwesen der Vereinigten 
‘Staaten aufzustellen ist, abgeholfen. Der Bericht des Bureau of Census, der 
sowohl die Ermittlungen von 1902 als auch die von 1907 enthält, gibt ein um- 
fassendes Bild über den Stand und die Entwicklung des Fernsprechwesens in 
der Union während dieses fünfjährigen Zeitraums. 


Ben 


*) Vgl. Archiv ıgıı, S. 62. 
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1. Allgemeines. 


Die Unternehmungen zum Betriebe von Fernsprechanlagen lassen sich in 
3 Klassen einteilen: 

a) Erwerbsgesellschaften. Zu diesen gehören z.B. alle Gesellschaften 
des Bell-Systems; 

b) Genossenschaften oder Gesellschaften auf Gegenseitigkeit. Diese be- 
treiben die Fernsprecheinrichtungen in der Regel lediglich im Interesse 
der Teilnehmer, die Mitglieder der Gesellschaft sind und die Kosten 
für die Unterhaltung, die Erweiterung und den Betrieb der Anlagen 
zu tragen haben; 

c) selbständige Fernsprechanlagen in landwirtschaftlichen Gebieten (in- 
dependant farmer or rural lines, Farm-Fernsprecheinrichtungen, 
Farmerlinien). Dies sind Fernsprechanlagen der einfachsten Art, ur- 
sprünglich lediglich zur Verbindung einiger benachbarter Farmen be- 
stimmt, um in Fällen der Not schnell Hilfe herbeirufen zu können und 
das Gefühl der Einsamkeit zu unterdrücken. Die kleinen Anlagen 
dieser Art sind oft nur den Personen bekannt, die sich ihrer bedienen; 
für die Statistik ist es daher schwierig, sie sämtlich zu erfassen und über 
ihren Betrieb, ihre Ausdehnung usw. zuverlässige Angaben zu erhalten. 

Die Farm-Fernsprechanlagen werden meist von den Beteiligten selbst her- 
gestellt. Diese liefern aus ihren Waldbeständen die Stangen und die hölzernen 
Querträger, beschaffen auf gemeinsame Kosten Draht, Apparate und Batterien 
und bauen die Linien mit eigenem Personal. Die Vermittlungstelle wird in einer 
geeignet gelegenen Farm untergebracht und von den Angehörigen des Farmers 
bedient. Der Ausbau dieser Anlagen findet allmählich statt, wie gerade andere 
Personen in der Umgegend angeschlossen zu werden wünschen. Wird das Netz 
größer, so schließen sich die Teilnehmer zu einer Genossenschaft zusammen und 
übergeben die Unterhaltung und den Betrieb des Netzes Fachleuten. Falls eine 
größere Vermittlungstelle in der Nähe ist, wird die Anlage mit dieser verbunden. 
Die Verbindung mit einer an das allgemeine Fernsprechnetz angeschlossenen 
Vermittlungsanstalt bietet nicht nur die Möglichkeit einer weit größeren Aus- 
nutzung der Anschlüsse; es sind auch noch sonstige Vorteile damit verknüpft: 
die Teilnehmer erhalten zu bestimmter Stunde ein Uhrenzeichen, ein- oder mehrere 
Male am Tage werden ihnen die neuesten Nachrichten mitgeteilt; sie können 
den Fernsprecher zur Abgabe und zum Empfang von Telegranımen benutzen usw. 

Einige Gesellschaften, die anfangs auf Gegenseitigkeit errichtet waren, haben 
später neu hinzutretende Teilnehmer gegen feste Tarife nach den für Erwerbs- 
gesellschaften geltenden Grundsätzen aufgenommen, bilden also ein Mittelding‘ 
zwischen Erwerbs- und Gegenseitigkeitsgesellschaften. Diese Unternehmungen 
sind derjenigen Gruppe zugeteilt, der sie nach den Einnahmen am meisten ähneln. 

Fernsprechanlagen, die ausschließlich zur Verbindung verschiedener Räume ' 
oder Abteilungen von Fabriken, Handelshäusern, Hotels usw. dienen, oder die im 
Interesse der Bund: sregierung, eines Staates oder einer Gemeinde hergestellt sind, 
oder die Eisenbal:v.n und elektrischen Bahnen gehören und von diesen für ihre 
eigenen Zwecke betrieben werden, sind bei den Ermittlungen außer Betracht 
geblieben. 


2. Die Entwicklung des Fernsprechwesens. 


In den Vereinigten Staaten haben von den Unternehmungen, die die An- 
wendung der Elektrizität bezwecken, die Fernsprechgesellschaften die größte 
Wichtigkeit erlangt, weil sie mit dem geschäftlichen und sozialen Leben eines 
viel größeren Teiles der Bevölkerung eng verbunden sind, als es bei den elek- 
trıschen Bahnen, der elektrischen Beleuchtung und den elektrischen Kraft- 
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anlagen der Fall ist. Die Fortschritte des Fernsprechwesens seit 1880 ergeben 
eich aus der nachstehenden Übersicht. 


Zunahme 
von 1902 
bis 1907 
v. H. 


Ermittlungsjahr 


148 53 | 9136 22 971 151,4 
34305 240 412 4900451 ! 12999369 165,3 
54319 | 233078 | 2371044 i 61185583 158, 

3098081 $ 16404583 $, 86825 536 $ 186245 205$ 114,5- 
© Die Angaben für die Jahre 1880 und 1890 sind nicht ganz genau, da sich die 

Erhebungen damals nicht auf die unabhängigen Farm-Fernsprecheinrichtungen 
erstreckt haben. Da diese jedoch gegenüber der Gesamtheit wenig ins Gewicht 
fallen, können die Zahlen im allgemeinen als zutreffend angesehen werden. 

Die Fernsprechanlagen wurden anfangs — wie in den europäischen Ländern — 
gemeinsam mit den Telegrapheneinrichtungen betrieben. Die beiden Verkehrs- 
zweige sind in den Vereinigten Staaten jetzt jedoch vollständig getrennt. Der 
Fernsprecher hat den Telegraphen weit überholt und tritt mit diesem hinsicht- 
sich der Übermittlung von Nachrichten auf größere Entfernungen in scharfen 
Wettbewerb. Im Jahre 1880 wurden von Telegraphengesellschaften 2gI 213 
engl. Meilen Leitung betrieben, von Fernsprechgesellschaften nur 34 305. 
1902 hatte sich das Verhältnis bereits umgekehrt; 4 900 45I engl. Meilen Fern- 
sprechleitungen standen nur I 318 350 engl. Meilen Telegraphenleitungen gegen- 
über. 1907 war die Länge der Fernsprechleitungen achtmal größer als die der 
Telegraphenleitungen. Von insgesamt 14 570 142 engl. Meilen Einzelleitung, die 
zur Übermittlung von Nachrichten vorhanden waren, wurden I2 999 369 engl. 
Meilen (89,2 v. H.) mit Fernsprecher und I 570 773 engl. Meilen (10,8 v. H.) mit 
Telegraphen betrieben. Von Igo2 bis 1907 hat die Länge der Fernsprechleitungen 
um 8.098 918 engl. Meilen zugenommen, die der Telegraphenleitungen nur um 
259 611 engl. Meilen. Dabei ist zu berücksichtigen, daß die Ausnutzungsmöglich- 
keit der Fernsprecheinrichtungen sich bis vor kurzem nur auf ein sehr kleines 
Gebiet beschränkte; die Entwicklung des »interurbanen« Fernsprechdienstes, 
des Verkehrs von Ort zu Ort, ist erst in neuerer Zeit durch den Bau von long- 
distance lines (Fernsprechanlagen, die die Netze verschiedener Gesellschaften 
miteinander verbinden) und von toll lines (Fernsprechanlagen zwischen ver- 
schiedenen Netzen der gleichen Gesellschaft) gefördert worden. 

Am Aufschwunge des Fernsprechwesens sind alle Staaten der Union beteiligt, 
in erster Linie naturgemäß die Staaten mit dichter Bevölkerung. Die größte 
Ausdehnung haben die Fernsprecheinrichtungen in den Nordstaaten*); die im 


Drehtlänge in engl. 

Meilen ............ 
Zahl der Sprechstellen 
Einnahmen .......... 


*) Für die Zwecke der Statistik sind die Vereinigten Staaten in 5 Bezirke 
eingeteilt: 

ı. North Atlantic (Maine, New Hampshire, Vermont, Massachusetts, Connecti- 
cut und Rhode Island, New York, New Jersey, Pennsylvania); 

2. South Atlantic (Maryland und Delaware mit dem District of Columbia, 
Virginia, West Virginia, North Carolina, South Carolina, Georgia, Florida); 

3. North Central (Ohio, Indiana, Illinois, Michigan, Wisconsin, Minnesota, Iowa, 
Missouri, North Dakota, South Dakota, Nebraska, Kansas); 

4. South Central (Kentucky, Tennessee, Alabama, Mississippi, Louisiana, Arkan- 
sas, Oklahoma, Texas); 

Cere JB: Western (Montana, Idaho, Colorado, New Mexico, Arizona, Utah und 

Wyoming, Nevada, Washington, Oregon, California). 
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Verhältnis stärkste Steigerung ist in den Süd- und Weststaaten zu verzeichnen- 
Unter den einzelnen Staaten hat New York das größte Fernsprechnetz; 1907 
betrieben dort 942 Gesellschaften 685 512 Sprechstellen mit I 630 076 engl. Meilen 
Leitung und vermittelten I 077 548 379 Gespräche. Im Staate New York be- 
trug der Zuwachs an Sprechstellen 438 172 und an Leitungslänge I 006 451 engl. 
Meilen, während in den gesamten westlichen Staaten in dem fünfjährigen Zeit- 
raume nur 332 854 Sprechstellen und 898 411 engl. Meilen Leitung hinzugetreten: 
sind. 

In den Staaten, die Igo7 über 200 000 Sprechstellen hatten, hat die Ent- 
wicklung der Fernsprecheinrichtungen folgenden Verlauf genommen. 


—. - — — — [ll m [0 701 a — iar T p iai U nn 


Zahl der Sprechstellen 


Staat 2. o] Zunahme 
1907 1902 ch. 
New York. assann ass 685 512 247 340 177,2 
Ilınos ausser ee 558585 . 221008 152,7 
ORION a a 495 636 | 224 083 121,2 
Pennsylvania ........... Bl 450403 : 186734 141,2 
TOWa 22. see rer ern 332545 | 138400 140,3 
Missouri star ae 312 527 | 103155 203,0 
Indiana. esse et 289452 | 136561 II2,o 
California us nlideeaee 237672 | 106650 122,9 
Michigan... 2008422 05415 119,9 
Massachusetts nu ee 209 383 | 96 512 117,0 
Kansas anne 200 233 | 41103 386,1. 


Die Dichtigkeit der Fernsprecheinrichtungen und ihre Benutzung durch 
das Publikum in den einzelnen Teilen der Vereinigten Staaten ergibt sich aus 
folgender Übersicht. 


nn mn m mn nn m U eM MŘŮĖ—Ė 


Leitungs- Sprech- 

länge stellen Gespräche 
1907 | 1902 | 1907 | 1902 | 1907 | 1902 
v. H. | v. H. v.H. ; v. H. v.H. ; v. H. 


North AUantiCece sereo ro 32.3008 
South Atlantic u ar da e 
North Central 2... 20.0 ee 
South: Central 2... nun isbu dane ees 
Western. uw EEE ERENS 


Wie die Prozentsätze zeigen, ist die Entwicklung in allen Teilen der Union 
nahezu gleichmäßig vorgeschritten. Das große Übergewicht der Nordstaaten 
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(North Atlantic und North Central) hat allerdings eine kleine Abschwächung er- 
fahren, die Zahlen für die übrigen Gebietsteile sind jedoch dadurch nur un- 
wesentlich geändert worden. 


Von den 22 971 verschiedenen Fernsprechbetriebs-Unternehmungen, auf die 
sich die Ermittlungen im Jahre 1907 erstreckten, gehören 175 zum Bell-System, 
sind also von der American Telephone and Telegraph Co. abhängig. Die Haupt- 
niederlassung dieser Gesellschaft ist im Staate Massachusetts; die Linien und 
Netze der von ihr abhängigen Gesellschaften erstrecken sich aber über alle 
Staaten. Der Anteil, den die beiden Hauptgruppen, das Bell-System und die un- 
abhängigen Gesellschaften, an der Ausdehnung des Fernsprechwesens in der 
Union haben, ist aus der Zusammenstellung auf S. 504 und 505 ersichtlich. 


Die unabhängigen Gesellschaften, deren Zahl verhältnismäßig groß ist, sind 
überwiegend kleinere Unternehmungen. Von den 44 Gesellschaften, die 1902 
zum Bell-System gehörten, sind 4 durch Vereinigung mit anderen Unterneh- 
mungen ausgeschieden, während 135 neu gegründet oder durch Ankauf be- 
stehender Netze hinzugetreten sind. Die Zahl der Sprechstellen der unabhängı- 
gen Gesellschaften weist eine Zunahme von I 932 649 auf, während die Zahl 
der Sprechstellen bei dem Bell-System nur um 1814885 gewachsen ist. 
Dagegen ist die Leitungslänge der Bell-Gesellschaften um 5 559 342 engl. Meilen 
gestiegen, die der unabhängigen Gesellschaften dagegen nur um 2 539 576 
engl. Meilen. Obgleich die Bell-Gesellschaften sowohl 1902 als auch 1907 
den größten Teil des Fernsprechwesens in den Vereinigten Staaten beherrschten, 
zeigt sich doch deutlich der stetig wachsende Einfluß der unabhängigen Gesell- 
schaften. Besonders stark sind die unabhängigen Gesellschaften in North Central 
vertreten, wo ihnen zwei Drittel aller vorhandenen Sprechstellen gehören. In 
den übrigen Gebieten ist mehr als die Hälfte der Sprechstellen an Vermittlungs- 
anstalten der Bell-Gesellschaften angeschlossen. 


Vielfach sind zwischen den einzelnen Gesellschaften Abmachungen über die 
Vermittlung des Verkehrs getroffen worden, so daß die beteiligten Unterneh- 
mungen als zu einem großen Netze gehörend angesehen werden können. Zwischen 
der American Telephone and Telegraph Co. und einer Reihe unabhängiger Ge- 
sellschaften besteht eine solche Betriebsgemeinschaft; an dieser nehmen 
835 880 Sprechstellen (13,7 v. H.) unabhängiger Gesellschaften teil. 


Von Igo2 bis 1907 nahm die Länge der Leitungen der Gesellschaften auf 
Gegenseitigkeit und der unabhängigen Farmerlinien um 460 447 engl. Meilen 
(380,9 v. H.), die Zahl ihrer Sprechstellen um 546 542 (376,8 v. H.) zu. Die Lei- 
tungslänge dieser Unternehmungen betrug 1907 4,5 v. H., die Zahl der Sprech- 
stellen II,; v. H. der gesamten Leitungslänge und der Gesamtzahl der Sprech- 
stellen. Für 1902 stellt sich das Verhältnis auf 2,; v. H. und 6,: v. H. Die Gegen- 
seitigkeits-Gesellschaften und die Farmerlinien sind naturgemäß fast ausschließ- 
lich auf ländliche Gebiete beschränkt; indes richten auch Erwerbsgesell- 
schaften Fernsprechanlagen auf dem Lande ein. Die größte. Verbreitung auf dem 
Lande hat der Fernsprecher in den zu North Central gehörenden Staaten, wo 
1907 68,3 v. H. der Gesamtlänge der Leitungen und 72,2 v. H. der Sprechstellen 
aller Farm-Fernsprecheinrichtungen betrieben wurden. 


Vergleicht man die Erwerbsgesellschaften mit den Gesellschaften auf Gegen- 
seitigkeit, so ergibt sich, daß jene bei weitem das Übergewicht haben. 88,7 v.H. 
aller Sprechstellen und 95,; v. H. der gesamten Leitungslänge gehörten im 
Jahre 1907 Gesellschaften, die aus dem Betriebe von Fernsprecheinrichtungen 
Gewing ziehen. Der Schwerpunkt des gesamten Fernsprechwesens der Union 
liegt bei ihnen. Die größte Verbreitung haben die Erwerbsgesellschaften in den 
stark bevölkerten Nordstaaten, wo das Fernsprechnetz am dichtesten ist. Hier 
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Sämtliche (American Telephone 
Unternehmungen and 


Telegraph Co.) 
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N 


Zu- ' Zu- 
v. H. v. H. 


t 


| 

1907 1902 nahmel 1997 1902 ‚nahme 
; | 
Zahl der Unternehmungen .... 22971 | 
| 


136 1514 175 442977 
Länge der Leitungen (in engl. | | 
Meleni asswsseseeee 12.099 309 4 900 o 105,3 | 8 947 266 3587 924. 164,1 
3 132 063 


Zahl der Sprechstellen........ 611857 u 2371 04 158,1 


1317178: 13758 
| 


war auch die Vermehrung der Sprechstellen verhältnismäßig am größten, wäh- 
rend die stärkste prozentuale Zunahme der Leitungslänge in den Weststaaten 
stattfand. Die erhebliche Vermehrung der Leitungen ist auf das Entstehen von 
Erwerbsgesellschaften zurückzuführen. Außerdem kommt dabei in Betracht, daß 
in den größeren Städten fast durchweg die oberirdischen Linienzüge versenkt 
worden sind, wobei auf einen genügend großen Adernvorrat Rücksicht ge- 
nommen worden ist. 

Auch die Gesellschaften auf Gegenseitigkeit haben ihren Schwerpunkt in den 
Staaten von North Central. Hier befinden sich 78,3 v. H. aller Sprechstellen 
und 79,: v. H. der gesamten Leitungen, die von den Gegenseitigkeits-Gesellschaften 
betrieben werden. Im Verhältnis zum ganzen Fernsprechwesen der Union ver- 
fügen diese Gesellschaften jedoch nur über 2, v. H. aller Sprechstellen ; in North 
Central gehören ihnen 3,3 v. H., in South Atlantic 3,; v. H., in North Atlantic, 
South Central und Western weniger als r v. H. der Gesamtzahl der Sprechstellen. 

Die selbständigen Farmerlinien sind ebenfalls in North Central am häufigsten 
(63,; v. H. aller Leitungen und 69.» v. H. aller Sprechstellen, die unter diese Gruppe 
fallen). Sie sind mit einem größeren Prozentsatze von Sprechstellen — mit 
13,» v.H.— als die Gegenseitigkeits-Gesellschaften an der Gesamtzahl der Sprech- 
stellen in North Central beteiligt. Auch in den Staaten Iowa, Missouri, Kansas 
und Oklahoma sind die selbständigen Farmerlinien ziemlich stark vertreten; 
ihnen gehört dort mehr als ein Fünftel aller Sprechstellen. 

Die Fernsprechanlagen in Alaska sowie auf Hawai, den Philippinen und 
Portorico sind in den vorstehenden Angaben nicht enthalten. Es mag erwähnt 
werden, daß in Alaska die Länge der Leitungen von 150 auf 2198 engl. Meilen 
und in Hawai von 4582 auf 9574 engl. Meilen gewachsen ist. Im übrigen sind 
die statistischen Unterlagen schwer zu beschaffen gewesen und können wegen 
ihrer Ungenauigkeit. und Dürftigkeit nicht miteinander verglichen werden. 


3. Die Betriebsanlagen. 
a) Die Vermittlungstellen. 


Unter Vermittlungstelle (Zentrale) ist der Ort zu verstehen, wo die Anschluß- 
leitungen mit Hilfe eines Umischalters miteinander verbunden werden. Unter 
diesen Begriff fallen nicht die sogenannten private-branch exchanges, d. s. Ver- 
mittlungstellen in Gasthöfen, Geschäftshäusern, Fabriken usw. für die Vermitt- 
lung des Sprechverkehrs innerhalb der Gebäude; die Statistik enthält gur die- 
jenigen, die durch eine oder mchrere Leitungen an eine dem öffentlichen Ge- 
brauche dienende Vermittlungstelle angeschlossen sind. Die Zahl der privaten 
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Prozentuale Verteilung 


Unabhängige Gesellschaften 


f 
1907 | 1902 
Sin. age I a m 
| 
| Zu- Bell- Unabhängige Bell- Unabhängige 
| G - Gesell- 
e | = | un System aen System bora 


22796 ` 9092 | 150,7 0,8 gg: 0,5 | 9955 
4052 103 1512527 107% 68,8 31, 69,1 30,9 
2986515 1053 866 183,4 51,3 48s | 55, 44. 


‘Vermittlungstellen ist in der Union sehr erheblich, 1907 28292 (= 64,6v.H. aller 
"Vermittlungstellen), gegen 7883 im Jahre 1902 (43,2 v.H.). Besonders viele Privat- 
vermittlungstellen bestanden in North Atlantic, vor allem im Staate New York, wo 
ihre Zahl 1907 zwölfmal größer war als die der öffentlichen Vermittlungstellen. 
Man zählte 1907 11197 Privatvermittlungstellen gegen 3807 im Jahre 1902. 
Die Zahl der öffentlichen Vermittlungstellen und ihre Verteilung auf die Bell- 
and die unabhängigen Gesellschaften ergibt sich aus folgender Übersicht. 


Zahl der Vermittlungstellen Verhältnis zur Gesamtzahl 
Ermittlungsjahr Bell- Unabhängige Bell- | Unabhängige 
im ganzen Gesell- System |. Gesell- 
System schaften - schaften 
, v. H. ! v. H. 
1003... 10 361 3753 | 6 608 36,1 63,8 
1007 E EET 15 527 5418 10 109 34,9 65,1. 


Dabei ist jede Vermittlungstelle einzeln gezählt, auch wenn mehrere von 
‚einer Gesellschaft in einem Orte unterhalten werden. Die meisten Vermittlung- 
‚stellen werden von den unabhängigen Gesellschaften betrieben; ihre Zahl hat 
‚sich auch am stärksten vermehrt; die Zunahme beziffert sich auf 3501 (53 v. H.), 
‘bei dem Bell-System nur auf 1665 (44,4 v. H.). Die meisten Vermittlungstellen 
‘unabhängiger Gesellschaften sind in Hlinois (895), Ohio (780) und Iowa (678), 
wo sie auch an Zahl die Vermittlungstellen des Bell-Systems weit überragen ; 
‚das Bell-System unterhält für seinen Geschäftsbereich die meisten in California 
(436), New York (414) und Pennsylvania (380). Nur in zwei Staaten, in New Yersey 
‘und Delaware, hat die Zahl der Vermittlungsanstalten seit 1902 abgenommen. 
Im allgemeinen haben in North Atlantic und Western die Vermittlungstellen 
.des Bell-Systems der Zahl nach das Übergewicht, während in South Atlantic 
sowie in North und South Central das Verhältnis umgekehrt ist. Die Größe 
und die Einrichtung der Vermittlungsanstalten weichen natürlich stark von- 
‚einander ab; im Durchschnitt kamen 1907 auf jede Anstalt 358 Sprechstellen 
und 806 engl. Meilen Leitung, 1902 223 Sprechstellen und 468 engl. Meilen 
Leitung. (Die Farm-Fernsprecheinrichtungen sind bei der Feststellung der 
Durchschnittzahlen außer Betracht geblieben.) | 

Die Vielfachumschalter der V’ermittlungsanstalten sind teils für automatischen, 
4eils für Handbetrieb eingerichtet; bei der letzten Art werden Umschalter mit 
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Klappenanruf (Ortsbatteriesystem) und mit Glühlampensignalisierung (Zentralbat- 
teriesystem) unterschieden. Nähere Angaben hierüber enthält die folgende Über- 


sicht. 


= —— 


Zahl 
der 1907 im 
Zunahme Betriebe 
befindlichen 
Klinken 


v. H. 


Zahl der Systemes issia eres 5 269 4151 26,9 — 
Zahl der Vielfachumschalter ... 16 065 10 896 47,4 3 228 394 
für Teilnehmerleitungen 
a) für Handbetrieb .......... 15 947 10 842 47,1 3 137 275 
a) Zentralbatteriesystem ... 2 146 837 156,4 1 917 106 
ß) Klappenanruf .......... 13 801 10 005 37,9 I 220 169 
b) für automatischen Betrieb. 118 54 118,5 QI 119. 
Aufnahmefähigkeit der Vielfach- 
umschalter (Gesamtzahl der 
Kinken). seta 4 223 309 2 447 403 72,6 — 


Der Handbetrieb überragt mit 99,3v. H. aller Umschalter bei weitem den auto- 
matischen. Die Klappenschränke werden hauptsächlich bei den Vermittlung- 
stellen mit wenigen und weit zerstreut liegenden Anschlüssen aufgestellt. Da 
sich die Zahl solcher kleinen Anstalten seit 1902 sehr vermehrt hat, ist 
auch die Zahl dev im Betriebe befindlichen Umschalter für Klappenanruf 
stark gestiegen. Das Zentralbatteriesystem wird mit dem besten Erfolg in 
großen Netzen verwendet; die Zahl der Umschalter dieser Art ist seit 1902 
um 1309 gestiegen. Die automatischen Umschalter, deren man 1907 I18 zählte, 
haben sich in dem Jahrfünft mehr als verdoppelt. Außer den 4 223 309 Teil- 
nehmerklinken waren 1907 noch 39947 Klinken für den Fernleitungsbetrieb 
vorhanden, so daß sich die Gesamtzahl der Klinken auf 4 263 256 stellt. Im 
Durchschnitt waren 1907 bei Umschaltern mit Glühlampensignalisierung 893, bei 
Klappenschränken 88 und bei automatischen Umschaltern 772 Klinken im Betriebe. 

Für die Stromversorgung haben nur die großen Erwerbsgesellschaften 
Maschinenanlagen errichtet. Bei den mittleren und kleinen Anstalten wird der 
elektrische Strom Primärelementen entnommen. l 


Es waren vorhanden Zunahme 


1907 | 1902 


Generatoren ne 5493 PS 


Dynamomaschinen ..seseesseoeces 12 123 PS 5459 PS 122,1 

Elektromotoren. ....2eceeenuneene. 10 593 PS 4210 PS 151,6 

Induktoren und Läutemaschinen... | 25453 PS 70,$ 
bei Anstalten: 

Primärbatterien „su... 525 710 Elemente | 110.648 Elemente 375,1 

Sammlerbatterien......--cooc2000n. 42234 Zellen ı9 001 Zellen 122,3 
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Die großen Zentralbatterieämter besitzen für die Stromversorgung besondere 
Anlagen. 1902 machten nur 26 Gesellschaften von Dampfmaschinen, Gas- oder 
Gasolinmotoren zur Stromerzeugung Gebrauch, 1907 waren bereits 488 derartige 
Maschinen bei 81 Gesellschaften im Betriebe. Sehr stark sind die Gasmotoren 
vermehrt worden; 1907 zählte man nur 16 Dampfmaschinen, gegen 472 Gas- 
motoren mit einer Gesamtleistung von 4642 PS. Im Durchschnitt kamen 1907 
II, PS auf einen Generator, 1902 14 PS. Die Dampfmaschinen für sich 
hatten 1907 durchschnittlich 53,2 PS, die Gasmotoren 9,8 PS. Vielfach waren 
auch Motorgeneratoren (Umformer) im Gebrauche, die mit Strom aus dem Licht- 
netze gespeist wurden. Die weitaus größte Mehrzahl der Gesellschaften ver- 
wendete Primär- oder Sammlerbatterien ; nur sehr wenige benutzten Maschinen- 
strom. 

b) Linien und Leitungen. 


Vergleichende Übersicht (Erwerbs- und Gegenseitigkeits - Gesellschaften, aus- 
schließlich der Farmerlinien). 


Engl. Meilen 


1007 | 1002 


Gesamtlänge der Leitungen ........2e220..0 12 513.075 | 4850 486 158,0 


davon sind geführt: | 
in oberirdischen Linien an Holz- und | 
| 


Dachgestängen. or... 4605 929 | 2369 914 Y44 

inEnfikäbeln ass tan 2917114 780530 | 273,7 

in Erd- und Röhrenkabeln .......... 4 969 302 , 1090 502 194, 

in. Unterseek abeli a... ea 20 730 | 9 540 117,3 

länge der Stangenlinien ...........cc0. 20. 772 873 | 421 828 83,2 

Länge der Lufikabellinien.................. 25 108 ! 8 105 209,8 

Länge der Kabelkanäle und Rohrstränge ... 6 680 | 2 600 15i 
Länge der Kabel in Kabelkanälen und Rohr- 

SITINBEeN aa en ee en 13 772 7291 88,9 

lange der Unterseekabel .......2urcecer... 306 | 263 16,5. 

| 


Von den Einrichtungen für den Fernsprechbetrieb haben die Linien und 
Leitungen den größten Zuwachs erfahren. Dies hat seinen Grund in dem Be- 
Streben, die Gemeinschaftsanschlüsse (party lines) möglichst zu beseitigen und 
jede Sprechstelle durch eine eigene Leitung mit der Vermittlungstelle zu ver- 
binden, und ferner in der Anschließung zahlreicher Teilnehmer in entlegenen 
ländlichen Bezirken; vor allem kommt dabei aber die starke Vermehrung der 
Wabelleitungen in Betracht. 1902 waren noch 65 v. H. aller Leitungen ober- 
irdisch als einzelne Drähte geführt. Dieser Prozentsatz ist 1907 auf 60,ı ge- 
Sunken, während gleichzeitig der Prozentsatz der Leitungen in Erd- und Röhren- 
kabeln von 34,0 auf 39,7 gestiegen ist. Die größte Vermehrung hat bei den 
Leitungen in Luftkabeln stattgefunden (273,7; v. H.). Vergleicht man die in 


34° 
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Kabeln aller Art (Luft-, Erd-, Seekabeln) untergebrachten Leitungen mit den 
Freileitungen, so ergibt sich für die erste Gruppe eine Zunahme von 2 480 572 
auf 7 907 146 engl. Meilen (218,8 v. H.), für die zweite nur ein Zuwachs von 
2 369 914 auf 4 605 929 engl. Meilen (94,4 v. H.). 

Die Staaten mit dem größten Leitungsnetze (mehr als 500 000 engl. Meilen) 
und ihr Verhältnis zueinander sind in der nachstehenden Übersicht zusammen- 
gestellt. 


Zunahme 


New Yorke sun ee 

Penusy vanlässiesaeiarsisss niet ee 1 087 509 116,8 
e E nn 986 949 428 304 1 30,4 
OO sense 986 053 515 892 Qiy 
Missourr sense leiste 640 560 177 072 261,8 
Gallomis acer 543114 144437 276,0 
Massachusetts su saeaagan 534 220 257 461 107,55 
Indiana, 2er 530 044 213 157 14857. 


Die Leitungen der unabhängigen Farmerlinien haben eine Länge von 
480 294 engl. Meilen. 

Auf eine engl. Meile oberirdische Linie kamen im Jahre 1902 5,6, im Jahre 
1907 6,0 engl. Meilen Leitung. 1907 wurden 6680 engl. Meilen Straßen und 
Wege zur Führung unterirdischer Fernsprechlinien benutzt, 1902 dagegen 
erst 2660; der Umfang hat sich in dem Jahrfünft mehr als verdoppelt. 
In den größeren Städten sind die oberirdischen Linien fast durchweg in unter- 
irdische umgewandelt worden. Es hat aber nicht nur die Länge der Kabel seit 
1902 bedeutend zugenommen, auch ihre Aufnahmefähigkeit ist vergrößert worden. 
1902 entfielen 96 engl. Meilen, 1907 dagegen 116 engl. Meilen Leitung auf eine 
engl. Meile Kabel. Von der Ausrüstung von Kabeladern und interurbanen 
Fernsprechleitungen mit Pupinspulen ist bisher kein ausgiebiger Gebrauch 
gemacht worden; indes ist zu erwarten, daß dieses Verfahren künftig im 
größeren Umfang angewendet werden wird. 

Über die Dichtigkeit des Leitungsnetzes in den Städten im Gegensatze zu 
dem auf dem flachen Lande geben die nachstehenden Zahlen Aufschluß. 


Engl. Meilen 


Es entfielen auf Zunahme 


v.H. 


ehren 11 294797 ' 4361013 
1704572 539438 


Dabei sind als Städte alle Ortschaften mit mehr als 4000 Einwohnern (nach 
der Zählung von 1900) gerechnet worden. Aus dieser Statistik ergibt sich übrigens 


Das Fernsprechwesen in den Vereinigten Staaten von Amerika. 509 


die bemerkenswerte Tatsache, daß der Betrieb der Fernsprechanlagen in Orten 
mit mehr als 4000 Einwohnern fast ausschließlich durch Erwerbsgesellschaften 
wahrgenommen wird; nur 6 Gesellschaften auf Gegenseitigkeit bestehen in 
solchen Orten, ihre Anschlüsse befinden sich mit Ausnahme von 183 auf 
dem flachen Lande. Man darf hieraus den Schluß ziehen, daß die Erwerbs- 
gesellschaften naturgemäß ihr Augenmerk in der Hauptsache auf den Betrieb 
von Ortsnetzen richten, aus denen ein lohnenderer Gewinn zu ziehen ist als 
aus den Anlagen auf dem flachen Lande, die größere Einrichtungs- und Unter- 
haltungskosten erfordern. In neuerer Zeit haben indes die Erwerbsgesellschaften, 
wie das starke Anwachsen der ihnen gehörenden Leitungen auf dem flachen 
Lande zeigt, diesen bisher vernachlässigten Zweig melır gefördert. 


Die 1907 zur Erweiterung und zur Unterhaltung der Fernsprechlinien mit 
Holzgestänge beschafften Stangen sind nach Holzarten, Längen usw. getrennt 
in der folgenden Übersicht (S. 510) zusammengestellt. Die Zahlen enthalten nicht 
die Stangen in den unabhängigen Farmerlinien, über die genauere Angaben nicht 
vorliegen. 

Im ganzen wurden 1907 von Telegraphen- und Fernsprechgesellschaften 2 311651 
Stangen gekauft, und zwar 1860 937 oder 80,; v. H. von Fernsprechunter- 
nehmungen und 450714 oder 19,5, v.H. von Telegraphengesellschaften. Zu den 
Stangen für Fernsprechzwecke wurden meist Zedern oder Kastanien benutzt 
(85,2 v. H.); eine Stange dieser Arten stellte sich durchschnittlich auf 1,64 $. 
Zwei Fünftel (40, v. H.) aller Stangen hatten eine Länge von 20 bis 25 Fuß 
(6,2 bis 7,6 m). Die Beschaffungskosten betrugen jedoch nur 22, v. H. der Ge- 
samtkosten. Im allgemeinen gestaltet sich das Verhältnis folgendermaßen: 


Zahl Be- 
Länge der Stangen a a re 

vH. v. H. 
Unter 20- FUB OaM) reser de tue 15,8 6,1 
Von-20 bis 25 Fuß (0a bis um) same au 40,9 22,9 
Von 25 bis 30 Fuß (7,6 bis 9, M) ...22enecemeneeenereen 27,8 20,3 
Von 30 bis 35 Fuß (9,5 bis 107 M) .....ccecneeceeneneen 7,9 16,: 
Von 35 bis 40 Fuß (10,7 bis 12,2 m) ... 222-2 ceeeenneeeen 45 15,0 
Über 40 MR 2 sm) unieenditnh | 3,0 13,6. 


Die Stangen werden fast ausschließlich unzubereitet in die Linien eingesetzt. 
Versuche mit Stangen aus Zement, die besonders von der Pennsylvania-Eisen- 
bahngesellschaft im größeren Umfang angestellt worden sind, mußten nach 
kurzer Zeit wieder aufgegeben werden, weil die Verwendung der Betonstangen 
sich im Verhältnis zu den Preisen für Holzstangen als unwirtschaftlich erwies. 


c) Sprechstellen. 


Eine vergleichende Übersicht über alle.Sprechstellen, getrennt nach der 
Art der Unternehmungen und der Sprechstellen, enthält die Zusammenstellung 
auf S. 511. 
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Holzart 


ins- 


St 1a | E pi Wach- amerik Ra Ssp 
E A RE gesamt | Zeder Kastanie: Eiche ` Kiefer Zypresse ER Tanne, S ‚, Holz- 
| | holder Lärche holz 
| ! ! | ' arten 
"Stück | sua ; Stück Y saek Stück Stück | Stück Stück Stück | Stück | Stck 
- 
Insgesamt: Zahl. usa HE 80605 37 l 34 053 214 292 | 66 422 Ä 48 043 | 22081 | 17857 12827 6691 | 6598 94173 
” durchschnittliche Kosten für eine Stange $ 1,53 1,57 | 2,0 | 0,5 | 0,99 1,07 | 1,64 O3 000 hy 1,cy 
davon waren: | | | i | 
unter 20 Fuß (6, m)...u.enoeneenensenee | 294647 | 176947° 4674 , 44548, 19526 3220 : 1155 7 805 | 3221 39701 
durchschnittliche Kosten für eine Stange $ 0,59 0,69 Oto O2: 05 0,85 | 0,61 1,16 073, ya O4! 
von 20 bis 25 Fuß (6, bis 7,6 m)........ | 761932 | 608 630 55426 20323 20337 | 10512 6332 8948 870 3302 27 202 
durchschnittliche Kosten für eine Stange $ 0,86 0,89 O85 © 0,8 | 0,6 | 0,68 0,99 O: 0,39 1,77 0,;0 
von 25 bis 30 Fuß (7, bis 9, m)........ | 518 156 | 367 583 106 119 1283 ı 5710| 6507 | 5637 2065 ı 4684 25 17638 
durchschnittliche Kosten für eine Stange $ 1,44 1,47 1,42 0,63 2s | ls i Aus 0,56 0,59 2,53 1,56 
von 30 bis 35 Fuß (9, bis 10, m)....... 147 087 | 102 382, 305 320 230 1 748 817 1499 45 225% 48 3773 
durchschnittliche Kosten für eine Stange $ 3,10 3362, 0,69 3,73 1,68 — 2yo 1,13 O,; | 4,73 3,19 
von 35 bis 40 Fuß (10, bis 12, m) ....... 84 008 56213: 21 682 25 563 ` 865 | 1123 109 ' 102 2 3324 
durchschnittliche Kosten für eine Stange $ 5,09 S84 | 3,50 lyo 5913 337 | y6 | 23 1,03 | 5,53 4,56 
von 40 bis 43 Fuß (12, bis. 13,3, m) ....... 32 596 18418, ı1 180 8 49. 807 | 835 — — ' — 1 299 
durchschnittliche Kosten für’eine Stange $ 5,91 Ö,99 4,73 10,0 9,38 2,78 3,53 — — =: — 4,:° 
von 45 bis 50 Fuß (13,; bis 15, m) ...... 12 228 5984 4667 ` 5 110 144 : 075 — — — 043 
durchschnittliche Kosten für eine Stange $ Jy! S9 Ops 6,20 10,06 | 3,88 4,16 — — |! — 5,49 
von so bis 55 Fuß (15, bis 16,8 m)...... 6 569 3208 2482 e — 56 547i — lt am 270 
durchschnittliche Kosten für eine Stange $ 8,36 9:5. 80 ne ee | 8,23 | 5 _ | — 7,9 
von 55 bis 60 Fuß (16, bis 18,3 m)...... 2 003 7709 110, — — | 53; — u — — 140 
durchschnittliche Kosten für eine Stange $| 10,85 13,69 | go | — — — 12; 0 — — io — 8,36 
über Co Fuß (18i Mm] ereti nebesi tT ines t 654 918 642 — — | | 


== 4 — — — , 00 
durchschnittliche Kosten für eine Stange $| 16,6 16,18. 1693 |} — — ; — 10,c0 | 
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Art des Unternehmens Zahl der Sprechstellen 
und der Sprechstellen l nn 


Zunahme 


v.H. 


2 371044 158,1 


b) bei den Gegenseitigkeits - Gesell- 
schaften en. wessen 73 


ı. Für den allgemeinen Gebrauch .......... 6 118 578 
davon im Besitze | 
a) der Erwerbsgesellschaften.......... 5426973 . 2225981 143,8 
t 
und zwar | 
fürVerbindungsleitungen im Orts- 
und Ferndienste............. 156720 | So 468 94,8 
für Teilnehmeranschlüsse ...... 4753983 ` 
für Anschlüsse an private-branch 
exchanges a... ara 459083 | 2145513 145,6 
IM ÜDrIgeEn nasse 57 187 | 
b) der Gegenseitigkeits - Gesellschaften | 
und Farm-Fernsprechanlagen...... 691605 ; 145063 376,8 
3. Für den Dienstgebrauch..............:.. 49 106 | — — 
| a) bei Erwerbsgesellschaften.......... 49 033 | — — 


Obgleich die Sprechstellen der Gegenseitigkeits-Gesellschaften und Farmer- 
linien eine überaus starke Zunahme zeigen, sind sie an Zahl gering gegenüber 
denen der Erwerbsgesellschaften. 1907 betrugen sie nur II, v. H. aller 
Sprechstellen, 1902 sogar nur 6, v. H. 


Vergleicht man die Zahl der Sprechstellen aut dem flachen Lande mit der 
in den Städten (wobei als Städte — wie vor — Ortschaften mit mehr als 4000 Ein- 
wohnern angesehen sind), so ergibt sich folgendes Bild. 


Sprechstellen 
Zunahme 


1997 1994 v. H. 


Es entfielen auf 


E E EE E E E A ER E 4 290 160 1 823 956 


1 828418 547088 234,1. 


Die Zunahme der Sprechstellen auf dem Lande ist demnach verhältnismäßig 
stärker als in den Städten; zur Gesamtzahl der Sprechstellen trugen 1907 die 
Landanschlüsse indes nur 29,8 v. H. bei, gegen 23,ı v. H. im Jahre 1902. Auf 
einen Stadtanschluß kamen 1907 durchschnittlich 2,6 engl. Meilen Leitung (2 ,, engl. 
Meilen im Jahre 1902). Auf einen Anschluß auf dem Lande entfielen dagegen 
nur 0,9 engl. Meilen im Jahre 1907 und I engl. Meile im Jahre 1902. Diese an 
sich merkwürdige Tatsache erklärt sich daraus, daß die Leitungen in den Städten 
allgemein doppeldrähtig hergestellt werden, und daß die Kabel eine große Zahl 
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Vorratsadern enthalten, während auf dem Lande in der Regel von einzeldrähtigerr 
Leitungen Gebrauch gemacht wird. Ferner sind — besonders bei den Farm-Fern- 
sprechanlagen — auf dem flachen Lande meist mehrere Sprechstellen in eine 
Leitung eingeschaltet; in den Städten zeigt sich dagegen das Bestreben, die 
Zahl der in eine Leitung eingeschalteten Gemeinschaftsanschlüsse zu verringern. 
1907 entfielen auf eine Gemeinschaftsleitung weniger als 2 Sprechstellen ; eine 
Anzahl solcher Leitungen, die als »party lines« angelegt waren, enthielt also- 
nur eine Sprechstelle. Im Jahre 1907 kamen nur in 7 Staaten mehr als 
3Sprechstellen auf einen Gemeinschaftsanschluß, gegen 26 Staaten im Jahre 1902. 
Trotz der größeren Entfernungen von der Vermittlungstelle ist daher die durch- 
‚schnittliche Länge einer Anschlußleitung auf dem Lande kleiner als in der Stadt. 


4. Der Verkehr. 

Die Abschätzung des Verkehrs nach der Zahl der ausgeführten Verbindungen 
ist nicht genau, da dabei die Länge der Gespräche in keiner Weise berück- 
sichtigt wird. Die ohne Inanspruchnahme einer öffentlichen Vermittlung- 
stelle — z.B. die über private-branch exchanges, zwischen Gemeinschafts- 
anschlüssen usw. — geführten Gespräche entziehen sich überdies der Zählung 
und müssen außer Betracht bleiben. Mangels eines anderen geeigneteren Maß- 
stabs sind die von öffentlichen Vermittlungstellen ausgeführten Verbindungen 
den Angaben zugrunde gelegt worden, wobei nur die abgehenden Gespräche 
gezählt worden sind. Da indes eine große Anzahl von Gesellschaften (965) keine 
Aufzeichnungen über den Verkehr auf ihren Leitungen geführt hat, wurde ein 
Teil des Verkehrs schätzungsweise ermittelt (4 v. H. der Gespräche bei Erwerbs- 
gesellschaften und 18 v. H. bei Gesellschaften auf Gegenseitigkeit). Auch die 
Zahl der Gespräche auf den unabhängigen Farmerlinien steht nicht fest. 

Eine vergleichende Übersicht über die Zahl der Gespräche in den einzelner 
Gebieten der Vereinigten Staaten ist nachstehend (S. 516 und 517) aufgeführt. 

Entsprechend der Zunahme der Sprechstellen ist auch der Verkehr in allen 
Gebieten erheblich gewachsen. Sehr bemerkenswert ist indes, daß die Zahl der 
auf eine Sprechstelle entfallenden Gespräche .überall, mit Ausnahme der West- 
staaten, abgenommen hat. Diese Tatsache ist darauf zurückzuführen, daß 
in den Vereinigten Staaten allgemein an Stelle des Pauschgebührensystems 
der Einzelgesprächstarif getreten ist. Aus den Angaben ergibt sich klar, von 
welcher Bedeutung dicse Tarifänderung gewesen ist, da trotz des gewaltigen 
Anschwellens des gesamten Fernsprechverkehrs noch nach 5 Jahren Verminde- 
rungen der Verhältniszahlen zu erkennen sind. Ein zweiter Punkt, der das Fern- 
sprechwesen der Union charakterisiert, ist die auffallend geringe Zahl der Fern- 
(interurbanen) Verbindungen im Verhältnis zur Zahl der Ortsgespräche. 
1907 kamen auf II 119 867 172 Ortsgespräche nur 252 737 89I Gespräche in 
Verbindungsleitungen (long distance und toll lines). Im Reichs-Post- und 
Telegraphengebiete wurden I907 I 087 243 69I Ortsgespräche und 230 268 184 
Gespräche in Nachbarorts-, Vororts-, Bezirks- und Fernsprech-Verbindungs- 
leitungen gewechselt. Das Verhältnis zwischen der Zahl der Ferngespräche 
und der Ortsgespräche stellt sich demnach in der Union auf 2,22 v. H., im Reichs- 
Post- und Telegraphengebiete hingegen auf 21,: v. H., d. h. der Fernverkehr ist 
bei uns im Verhältnis zehnmal so stark. 

Ein genaueres Bild der Gesamtheit des Fernsprechverkehrs gewinnt man, 
wenn die Zahl der Sprechstellen und der Gespräche mit der Bevölkerungsziffer 
verglichen wird. Die nachstehende Übersicht, die hierüber Aufschluß gibt, ent- 
hält aus dem schon angegebenen Grunde nicht die Zahlen für die unabhängigen 
Farmerlinien. Das Gesamtergebnis wird indes dadurch nicht wesentlich ver- 
ändert. 
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Zahl 


der Sprech- Zahl der auf 
; stellen ı Einwohner 
Zahl der Einwohner | Zu- auf Zu- enthillenden u- 
| nahme| 1000 Ein- Inahme Gespräche [nahme 
wohner 


1907 | 1902 


I 

North Atlantic. | 23 779013 21778196] 9, 68 | 30 f 1267| rio! 55 | 100, 
| i 

South Atlantic. | 11 574988 10770414 | 755 29 | 13 | 123, 71° 
| 

North Central. | 29 026 645 ' 27087 2061 7, 88 | 40 | 1200| 185! go I 105,6 


South Central. | 16 368558 14651 535 | 11, 31 | 15 f 1067| -92 | 47 95,7 
i | 
Western ...... 4783 557 ; 4289085] 11,5 107 | 48 | 1229| 219 ° 89 | 146, 
P | 
i 


Zusammen | 85 532 761 | 78 576 436] 8; 65 | 


Nachrichtlich: | Ä | | 


Alaska........ 85 670 | 69 900 | 22,6 18. 2 | 900. 15 | 3 | 500 
Hawai ....... 198 808 166 803 | 19, 15 14 7,0 20 20 0,0 
Portorico*) ...| 1049918 — — 2 — — 4 — — 


Die größte Dichtigkeit weist das Fernsprechnetz in den westlichen Staaten 
auf, abgesehen von Alaska, wo besondere Verhältnisse obwalten; die pro- 
zentuale Zunahme der Teilnehmerzahl im Verhältnis zur Bevölkerungziffer 
ist in allen Gebieten der Union ungefähr gleich stark. Mit der Vermehrung der 
Sprechstellen, deren Zahl weit rascher gestiegen ist als die der Einwohner, hat 
sich auch die auf ı Person entfallende Zahl der Gespräche bedeutend gehoben ; 
sie hat sich in dem Jahrfünft mehr als verdoppelt. Die stärkste Zunahme ist auch 
hier bei den Weststaaten zu verzeichnen. Der Schwerpunkt des Verkehrs liegt 
naturgemäß in den Städten, wo das geschäftliche Leben den Fernsprecher nicht 
mehr zu entbehren vermag. Die Entwicklung des Fernsprechnetzes in einigen 
größeren Städten der Union wird durch folgende Zusammenstellung (S.514) 
veranschaulicht. 

Der Anteil, den das Bell-System und die unabhängigen Gesellschaften am 
Verkehr haben, hat sich im Zeitraume von 1902 bis 1907 nicht erheblich geändert. 
Beim Bell-System kamen Igo7 etwa 6,3 Gespräche gegen 7,3 im Jahre 1902 auf 
eine Sprechstelle; die Sprechstellen der unabhängigen Gesellschaften wurden 
1907 durchschnittlich täglich 6,5 und 1902 6,4 mal benutzt, das Jahr ist dabei 
mit 325 Tagen in Rechnung gezogen worden. Hinsichtlich der Ferngespräche ist 
beim Bell-System eine erhebliche Zunahme zu verzeichnen ; die Zahl dieser Ver- 
bindungen stieg von 76 185 127 im Jahre 1902 auf ıgı 614 284 im Jahre 1907 
(d. s. 58 und 61 Gespräche jährlich auf eine Sprechstelle). Bei den unabhängigen 
Gesellschaften nahm die Zahl der Ferngespräche nur von 43 81I 404 auf 60 II3 954 
zu; auf eine Sprechstelle entfielen 1902 48, 1907 dagegen nur 26 Fernverbin- 
dungen. Die Verbindungsleitungen werden im beträchtlichen Umfange zum 
Doppelsprechen und zur telegraphischen Übermittlung der dienstlichen Mel- 
dungen benutzt. 


*) Für 1902 sind keine Aufzeichnungen vorhanden. 
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Zahl 
der Sprech- 

Zahl 7 Zahl Z stellen 

Stadt der Sprechstellen | “Y7 | der Einwohner 5 auf 
: nahme nahme] 1000 Kin- 
wohner 

allge 
Ge 1907 | 1902 vH | 1907 | 1902 

New York....... 231,0 |4 225 68ı ' 3623 ı60| 16,6 73 | 26 

| 
Chicago......... 164,8 | 2 107 620° 1815445 | 10, 77, 34 
St. Louis........ 213,6 | 661 666 599932] 105 | gı | 32 
Boston ......... | 92,6 | 609 ı75 | 583 3761 m | 96| 52 
Baltimore ....... 178, | 561 120| 523861] 7, 75! 29 
Cleveland ....... 116,91 475 864 | 403 032] 18, 113 | 62 
Buffalo ......... 195,5 | 386 724 | 3717311 4» 95 | 33 
Derroit..... ET 1300| 367494! 301670| 218 | 78 | 42 
Cincinnati ...... 1232 | 347 123 | 3295901 5531 88 | qı 
Milwaukee ...... 136, | 322 513) 3049651 5,8 9| 35 
New Orleans .... 14 397 101,: | 318652 296 1181 7,6 45 | 24 


Washington ..... 20 701 5 15711 312 3548| 283384] 8% 66 | 28. 


t 


Über das Fernsprechnetz Chicago, das von der Chicago Telephone Co. be- 
trieben wird, sind folgende wissenswerte Angaben zu machen, die sich auf das 
Jahr 1909 beziehen. Es bestanden damals in Chicago 30 Vermittlungsanstalten 
mit 205 000 Sprechstellen und 575 000 engl. Meilen Leitung, davon 460 000 
engl. Meilen in Kabeln. Man zählte Gemeinschaftsanschlüsse mit vier Sprech- 
stellen 85 000, mit zwei Sprechstellen 31 000 und Einzelanschlüsse 43 ooo. Im 
Hauptgeschäftsviertel befanden sich etwa 52 000 Anschlüsse, die an 3 Vermitt- 
lungstellen herangeführt waren. Außerdem waren 2075 private-branch exchanges 
mit 40 000 Sprechstellen vorhanden. Die Zahl der Verbindungsleitungen zwischen 
den einzelnen Vermittlungstellen betrug Io 500, die Zahl der täglichen Anrufe 
etwa I 300000. Die Beantwortung eines Anrufs erforderte im Durchschnitt 
4 Sekunden, im Höchstfalle 8 Sekunden ; eine Verbindung war nach 20 bis 25 Se- 
kunden hergestellt. Trotz dieser beträchtlichen Schnelligkeit wurden nur etwa 
5,5 V. H. falsche Verbindungen ausgeführt. Die Sicherheit des Betriebs hat sich 
bedeutend gehoben; 1900 entfielen auf 1000 Sprechstellen 229 schriftliche Be- 
schwerden, 1909 nur 38. Zum Teil ist dieses günstige Ergebnis auch darauf 
zurückzuführen, daß die Gemeinschaftsanschlüsse mit Io Sprechstellen auf- 
gehoben und an ihrer Stelle solche mit 4 Sprechstellen eingerichtet worden sind. 
Von allen Anrufen erhielten, wie durch Aufzeichnungen festgestellt wurde, 
78.5 v. H. die gewünschte Verbindung ohne Hindernisse, 13 v. H. trafen auf 
besetzte Leitungen, bei 3 v. H. erfolgte keine Antwort und 5,; waren falsch 
ausgeführt. Im Fernsprechdienste waren Igog in Chicago 3500 Betriebsbeamte, 
500 Aufsichtsbeamte und 274 Angestellte anderer Art beschäftigt; während 
der Zeit des stärksten Verkehrs waren 1250 Betriebsbeamte und-275 Aufsichts- 
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beamte tätig. Die verkehrsstärkste Stunde — in ihr werden Io v. H. des gesamten 
Tagesverkehrs abgewickelt — ist von Io bis II Uhr vorm., die stärkste Minute 
10 Uhr ıo Min. vorm. und der verkehrsstärkste Tag im Jahre der Tag vor Weih- 
nachten. Ein Dienstzweig, für den die Fernsprechgesellschaft keine Gebühr 
erhebt, der aber einen beträchtlichen Umfang angenommen hat, ist die Aus- 
kunfterteilung über die Tageszeit. Nicht weniger als 60 000 solcher Anfragen 
wurden Igog täglich in Chicago erledigt, davon die meisten zwischen 7 und 8 Uhr 
vorm. Die Zahl der Störungen belief sich im Jahre 1909 auf I 250 000, d.h. 6,7 
auf eine Sprechstelle. Die meisten waren vorübergehender Art und verschwanden 
vor der Feststellung. 452 000 Störungen, 2,5 auf die Sprechstelle, waren ernsterer 
Natur und wurden von den Störungsuchern beseitigt, deren Zahl sich Igog 
auf 1446 belief. 


5. Angaben finanzieller Art. 


Die in den Fernsprecheinrichtungen der Vereinigten Staaten angelegten 
Kapitalien schätzte man im Jahre r902 auf 338 092 716 $ und im Jahre 1907 
auf 773 268 344 $; die Zunahme beläuft sich mithin auf 128,7 v. H. und steht 
mit dem Anwachsen der Zahl der Sprechstellen, der Drahtlänge usw. im Einklang. 
Die Ziffern für die selbständigen Farm-Fernsprecheinrichtungen sind in den 
obigen Werten nicht enthalten, da für diese Anlagen nur unvollständige An- 
gaben vorliegen. Das wirkliche Vermögen der Fernsprechunternehmungen ist 
bedeutend größer; die meisten Erwerbsgesellschaften haben Anteile anderer 
Fernsprechgesellschaften in ihrem Besitze, um auf deren Geschäftsbetrieb Ein- 
fluß ausüben zu können. Dies trifft besonders bei der American Telephone and 
Telegraph Co. zu, die bei einer Kapitalsanlage von 466 559 651 $ für eigene 
Netze noch mit 258 189 989 $ an dem Vermögen abhängiger Gesellschaften betei- 
ligt ist; außerdem besitzt sie Anteile in Höhe von 25 090 795 $ an gewerblichen 
Unternehmungen anderer Art. Unter diesen Verhältnissen ist es nicht leicht, 
den Gewinn zu ermitteln, der sich lediglich aus dem Betriebe der Fernsprechein- 
richtungen ergibt. Ohne erhebliche Fehler kann man jedoch sagen, daß sich im 
Jahre 1907 das Anlagekapital mit 4,4, v. H., im Jahre 1902 mit 5,03 v. H. ver- 
zinst hat. Für das Bell-System stellen sich diese Zahlen auf 5,64 (1907) und 6,00 
(1902), für die unabhängigen Gesellschaften auf 2,59 (1907) und 2,6, (1902). Da 
ein großer Teil des Anlagekapitals in Schuldverschreibungen mit festem Zins- 
satze besteht, ist der als Dividende zur Verteilung kommende Prozentsatz von 
den angegebenen Zahlen verschieden ; die American Telephone and Telegraph Co. 
hat z.B. bis 1906 7?/, v. H., seitdem 8 v. H. als Dividende verteilt. 

Die für die Herstellung der Anlagen und die Beschaffung der Apparate auf- 
gewendeten Kosten (einschl. des Wertes für Grundstücke und Gebäude) sind von 
389 278 232 $ im Jahre Igo2 auf 820 417 008 $ im Jahre 1907 gestiegen. Die 
Zunahme um 110,8 v. H. entspricht ungefähr der Vermehrung des Grund- 
kapitals in diesem Zeitraume (128,7 v. H.). Für die Erweiterung der Fernsprech- 
anlagen wurden 1907 5I 903 021 $ und 1902 70441175 $ aufgewendet; die 
Abnahme dürfte in den ungünstigen wirtschaftlichen Verhältnissen des Jahres 
1907 begründet sein, die den Unternehmungen einige Zurückhaltung bei dem 
Ausbau der Netze auferlegten. 

Die Einnahmen und Ausgaben der Erwerbs- und der Gegenseitigkeits- 
Gesellschaften sind in der Zusammenstellung auf S. 517 angegeben. 

An den Roheinnahmen sind die Erwerbsgesellschaften mit mehr als 99 v. H., 
die Gegenseitigkeits-Gesellschaften mit weniger als ıv.H. (mit 6777108) beteiligt. 
Bezeichnend ist, daß im Vergleiche zu 1902 im Jahre 1907 ein weit größerer Teil 
der Reineinnahme als Überschuß zurückbehalten und Reserve- und Sicherheits- 
fonds überwiesen worden ist; von der Reineinnahme wurden 1907 nur 54,5, v.IH. 
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Zahl der Sprechstellen 


1907 1902 1907 | 1902 


2 315 297 (1 37205063 5 070 554 553 


Vereinigte Staaten.........--o.2200.. 5 552 929 
North AtlantiC oeer iperescnudevs 16195066 ' 04767 2617104751 , 1208179 189 
South Allanlie nase sinn 339430 143 314 827 266 700 353 559 870 
North Central... 2 568 719 1 091 108 5 369 401 249 | 2446 257 875 
South Central. 2er 2.2 E ne 5143350 225.099 1 510.432 721 681 497 626 
IN estertia.n ner k E ET 510884 207 146 1 048 309 642 381 059 984 


als Dividende verteilt, 1902 dagegen 69 v. H. Die Betriebsausgaben, die im Ver- 
hältnis zu der gesamten Roheinnahme etwas abgenommen haben, sind in der 
Übersicht auf S. 518 einzeln aufgefuhrt. 

Die persönlichen Ausgaben (Gehälter und Löhne) bilden den größten Teil der 
Betriebskosten — 57,5 v. H. im Jahre 1907 und 63,3 v. H. im Jahre 1902. Der 
zweitgrößte Posten — Ausgaben für Unterhaltung und gesetzliche Abgaben — 
zeigt im Verhältnis zur Gesamtausgabe eine kleine Steigerung. Die gesetzlichen 
Abgaben umfassen alle Ausgaben, die zur Erhaltung der Betriebserlaubnis, der 
Eigentumsrechte usw. nötig sind. Die Erwerbsgesellschaften und die Gesell- 
schaften auf Gegenseitigkeit sind getrennt aufgeführt worden, um die Sonder- 
heiten der Organisation und des Betriebs besonders hervortreten zu lassen. 

Von den 17 702 verschiedenen Farm-Fernsprechanlagen haben 12 430 nähere 
Angaben über ihre Einnahmen und Ausgaben gemacht. Diese Unternehmungen, 
die 79,3 v. H. der Sprechstellen in selbständigen Farm - Fernsprechanlagen 
betrieben, hatten ım Jahre 1907 eine Einnahme von insgesamt 1783458 $; 
davon entficlen 400 653 $ (25,5 v. H.) auf Einnahmen aus dem Betrieb und 
I 322 805 $ (74,2 v. 11.) auf Beiträge. Die Ausgaben halten bei diesen Unter- 
nehmungen den Einnahmen das Gleichgewicht. Im Durchschnitt entfiel auf 
jede solche Anlage eine Einnahme von 142,;5 § oder auf jede Sprechstelle 3,97 $. 

Bei der voneinander abweichenden Art der Buchführung und Verrechnung, 
die bei den einzelnen Unternehmungen gebräuchlich ıst, sowie bei der Ver- 
schiedenheit der örtlichen Verhältnisse, unter denen die Fernsprecheinrichtungen 
betrieben werden, lassen sich aus den Einnahmen und Ausgaben keine zuver- 
lässiıgen Schlüsse auf die wirklichen Selbstkosten und auf die Tarife ziehen.*) 
Annähernd ist für 10907 das Verhältnis für die Erwerbs- und die Gegenscitig- 
keits-Gesellschaften in der Übersicht auf S. 5ıg dargestellt. 

Die Gegenseitigkeits-Gesellschaften haben auf das Gesamtergebnis nur einen 
sehr geringen Einfluß, da die Zabl ilırer Anlagen im Verhältnis zur Gesamtheit 
nur sehr gering ist. Da sie ihrer Natur nach keine Überschüsse abwerfen sollen, 
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Im Durchschnitt entfielen auf eine 


hr a 2 Eu ZZ Sprechstelle jährlich Gespräche 


_ er = ee mn =. - -- re ae er peg FIT preammen — R a SER TE 


| 


zwischen Anschlüssen | der pl un | auf 
der gleichen auf Verbindungsleitungen | im ganzen Ver- | Verbindungs- 
Vermittlungstelle mong: leitungen 
1907 1902 | 1907 | 1902 1907 : 1902 : 1907 | 1902 1907 | 1992 
en 
11 119 867 172 | 4949 849 709 || 252 737 S91 ` 120 704844 2048. 2 190 2.003 | 2138 46 52 
| ! | 

2 480 150 802 | 


1148790742 | 136953949 | 59388456 | 1616 1865| t531 I 35 g 
t | I; w | j 

816 532 071 | 348 316 683 10734629. 5243187 | 2437 2467; D 2430, 32 | F 

| 2063| 2 206| 27 | 36 


l 
} 


5 300 ı80 655 i 2400 919 140 ` 69 220594 39338735 | 2090 2242 


| 
i 
| 
| 


1488482 137 670.995 269 | | 


1034521507 | 374827875 |! 13878135 6232 109 2.052 t 840° 2025 1809 27 30. 
| | ; | | 


. 21950584 . 10502357 | 2937 ae 43 4 


hält sich die Reineinnahme in sehr niedrigen Grenzen. Bei den Erwerbsgesell- 
schaften hat die Zahl der jährlich auf eine Sprechstelle entfallenden Gespräche 
seit 1902 abgenommen; auch bei den durchschnittlichen Einnahmen ist eine 
Abnahme zu verzeichnen. Wenn trotzdem der Überschuß größer geworden ist, 
so liegt dies in der Abnahme der Betriebskosten durch Einführung von Ver- 
„besserungen und in der Änderung der Gebührentarife. Die Einnahmen 
und Ausgaben für eine Sprechstelle und für ein Gespräch sind in den einzelnen 
Staaten sehr verschieden ; sie sind im allgemeinen hoch in Staaten mit großen 
Städten und dichtem Fernsprechnetze. 


Prozentuale 
Verteilung Zunahme 
1907 ' 1902 Be 
Einnahmen aus dem Fern- 
sprechbetriebe............ 17486891S | Si 399 769 94,3 94 ER 
Einnahmen anderer Art .... 9 592 829 5 225 767 5,3 6,0 83,5 
Roheinnahme .............. 184 461 747 | 86825 536 100,» 100,0 112,5 
Betriebsausgaben ........... 118 248 576 | 56 867 062 64,1 | 65,5 | 107,9 
Ausgaben anderer Art 
(Steuern, Zinsen usw.‘....| 22553729 8 297 709 I2; | 9,6 171,8 
Reineinnahme.............. 43 659442 | 2ı 660 765 23,7 | 24,9 101,6 
Dividenden ................ 23733670 | 14982719 12,9 | 1753 58,4 
Überschuß ........2..2.2.... 19 925 772 6 678 046 10,8 | 755 198,4 


I. 


Das Fernsprechwesen in den Vereinigten Staaten von Amerika. 


518 


Betriebsausgaben im ganzen.......... 


Betrieb und Unterhaltung im all- 
Bemeliensa.snseas dee 


a) Gehälter. .....oocceeerccen. 
BD) Löhne... 0 


c) Unterhaltung und gesetzliche 
Abgaben 


Verzinsung für Apparate........ 


. v8 © ò ọ ò o vo oe ò> ò òo o $ 


Verzinsung für Grundstücke und 
Gebäude 


Verzinsung der Wegegerechtsam- 
keiten ......... 


Abgaben für den Verkehr mit an- 
deren Gesellschaften. ............ 


Sonstiges Zn are 


N 


1907 


118 248 576 


101 804 100 


10 298 423 
48 980 704 


33 524 973 
5 658 207 


6 090 170 


1613513 


I 230 948 
051 638 


Erwerbs- und Gegenscitigkeits- Erwerbs- 
Gesellschaften gesellschaften 
o T zul 

! Pro- 
| Prozentuale [nahme | zen- 
| Verteilung | tuale 
| 1902 1907 Ver- 

BR ben nt. al | tei- 
| i 197 1902 y ; i lung 
| Ä | 
56 867 062 100,0 100,0]107,0| 117 690 9064 | 100,0 
| 
. 49 587 964 | 86,1 87,21105,5| 101 294 889 86, 1 
9885 886 16,3, 174| 952] 19245 349 | 16,4 
206 309 735 41,3 464] 85,7] 48 660 223 || 41,3 
| 13 332 343 | 28,1, 23,4|151,5| 33 389 317 28, 
2 837013 48 5o| 0994| 5652 879 4,8 
2 498 814 | 50 44]179,7| 6975 "m 5,9 
| 681 727 "äg 1,2|1360,7]| 1613 513" 14 
| ' 
| 442 200 | 1o. 0,81 178,3 1204738 I. 
819284 08 taf 16, 949 586 ' 0,8 


Gegenseitig- 


keits- 
Gesellschaften 
i = _ 
' Pro- 
‚ zen- 
| tuale 
1967 | Ver- 
i tei- 
| 
i | lung 
557 612 
509 211 91,3 
53 074 9,5 
320481 | 57,5 
135 656 | 24,3 
5328 ' Io 
| 
14 811 | 2,7 
| 
26 210 47 
2052 ° 0. 
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Erwerbs- 


und Erwerbs: Gegenseitig- 
Gegenseitig- keits- 
keits- gesellschaften Gesellschaften 
Gesellschaften 


Im Durchschnitt entfallen jährlich auf 


ı Sprechstelle Gespräche............. 2 048 2069 i 128 
Durchschnittliche Betriebseinnahme $ $ 

-a) für ı Sprechstelle ...........u.-.. 31,49 32,10 5,35 

b) für ı Gespräch SEE Fan ee 0,01538 O,01551 0,0475 


Durchschnittliche Betriebsausgaben 


a) für ı Sprechstelle..........22..... 21,29 21,69 4,43 

b) für ı Gespräch TEE EEEE 0,01040 0,01048 0,00393 
Mithin durchschnittliche Betriebs - Rein- 

einnahme 

a) für ı Sprechstelle ...........22.... 10,:0 10,41 0,93 

D) für 1. Gespräch sau 2.00 0,0498 0,02503 O,coo8s 


Verhältnis der Betriebsausgaben zu den 
Betriebseinnahmen ....ssessseseresee. 67,6 67,6 82,7. 


6. Personal. 

Die Zahl der im Fernsprechdienste beschäftigten Personen hat entsprechend 
dem Aufschwunge des gesamten Fernsprechwesens erheblich zugenommen. 
In der folgenden Übersicht sind Angaben über die selbständigen Farm-Fern- 
sprechanlagen nicht enthalten, weil bei diesen alle Verrichtungen von den 
Teilnehmern selbst besorgt werden. 


1902 Zunahme 
v, H. 


Zahl der Angestellten insgesamt........ 144 169 78 752 83,1 
Betrag der Gehälter und Löhne insgesamt | 68 279 127 $ | 36.255 62ı $ 83,3 
t. Gehaltsempfänger ................ 25 298 14 124 79y 
Gehälter cersscrudeerede tonnes 19 298 423 $ | 9885886 $ 95,2 
2. Lohnempfänger ............ 22... 118 871 64 628 33,4 
#». > (Eöhner eis 48 980 704 $ | 26 369735 $ 85,7 

Davon sind im Fernsprechbetriebe 
‚Beschäftigte. u. 80 214 39 858 101,2 

und zwar: 

‚männlich ..00-..u0. 20004 08%. 3 576 2525 41,5 
weiblich ........c22 scene. Te 76638 . 37 333 105,3 
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Das Übergewicht des weiblichen Betriebspersonals hat sich seit 1902 von 
93.7 v. H. auf 95,; v. H. der Gesamtzahl der Betriebsbeamten vergrößert, wäh- 
rend der Prozentsatz der männlichen Betriebsbeamten zurückgegangen ist. Die 
Bezüge sind im Verhältnis stärker gewachsen als die Zahl der Angestellten, 
ein Zeichen dafür, daß die Entlohnung im Durchschnitt besser geworden ist. 

Die Zahl der bei einer Vermittlungstelle beschäftigten Personen gibt ein 
ziemlich genaues Bild von der Größe der Anstalt und ihrem Geschäftsumfange. 
Im Jahre 1880 waren bei 437 Vermittlungstellen 3338 Personen beschäftigt, 
d. h. im Durchschnitt 7,6 Personen bei einer Anstalt. 1890 zählte man 1241 Ver- 
mittlungstellen mit 8645 Angestellten; die Durchschnittzahl betrug nur 7. 
1902 kamen auf eine Anstalt rund 3,8 Angestellte, 1907 rund 5,2. Die Zahl ist 
so niedrig, weil bei der Mehrzahl der Vermittlungstellen nur ı oder 2 Personen 
tätig sind! x19007 waren bei einer Anstalt einer Erwerbsgesellschaft im Durch- 
schnitt 5,4 Personen angestellt, bei einer Anstalt einer Gegenseitigkeits -Gesell- 
schaft nur 1,4. 

Vergleicht man die Zahl der Sprechstellen und die der Vermittlungsbeamten 
miteinander, so ergibt sich folgendes Bild. 


a 
p Zahl ı vermitt- 
. Zahl : lungs- 

Euullung der Sprech: derVermitt-| beamten 

Jane stellen lungs- kommen 
beamten 1m 

Durchschnitt 
6 

Vereinigte Staaten............. an 5 552929 u 39 
| 1902 2 315.297 78 752 29 
619 566 6 5 
North Atlantic ..........2222... | I ee 49 539 35 
1902 647 670 27405 24 
South Atlantic o...on. | 1997 339 430 9 802 35 
1902 143 314 5 040 28 
North Centrral........2222220... 1997 3919 58 534 i 
1902 1 091 168 30 213 36 
South Central.............2:.. | 1 514 330 16427 31 
| 1902 225 999 8 326 27 
Westens 1997 510 884 12 867 40 
l 1902 207 146 7768 27. 


Die Ausbildung des Betriebspersonals ist bei den einzelnen Gesellschaften 
verschieden. Bei kleinen und mittleren Anstalten üben die Anwärterinnen zu- 
nächst an einem unbenutzten Platze des Klinkenumschalters; sodann werden 
sie an einem Arbeitsplatze zum Mithören eingeschaltet, und schließlich führen 
sie an einem schwach besetzten Schranke unter Aufsicht selbständig Ver- 
bindungen aus. Bei größeren Vermittlungsanstalten sind besondere Fernsprech- 
schulen eingerichtet, wo die Anwärterinnen praktisch und theoretisch voll- 
ständig ausgebildet werden. Die Ausbildungszeit beträgt im Durchschnitt etwa 
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einen Monat. Die Bewerberinnen müssen gut erzogen und gesund sein und eine 
klare Stimme sowie normales Hör- und Sehvermögen besitzen. 


Der Vermittlungsdienst ist anstrengend und die Dienstzucht straff. In der 
Regel werden die Dienstschichten in mehrere Abschnitte von mäßiger Länge 
eingeteilt. Zur Erholung des Personals in den Ruhepausen sind bei allen Ver- 
mittlungsanstalten von einiger Größe umfangreiche und zweckmäßige Wohl- 
fahrtseinrichtungen getroffen. Zum Aufenthalte stehen dem Personal im Gebäude 
der Vermittlungstelle große und bequem eingerichtete Räume zur Verfügung, 
in denen Bücher und Zeitschriften ausliegen. Vielfach sird von den Gesellschaften 
mit öffentlichen Bibliotheken Abkommen für Lieferung von Büchern getroffen 
worden. Die Vorkehrungen zur Beschaffung von Erfrischungen und Zwischen- 
mahlzeiten sind verschieden. Einzelne Gesellschaften stellen lediglich eingerichtete 
Küchen zur Verfügung, in denen sich die Angestellten Tee, Kaffee, Kakao, ge- 
röstetes Brot oder leichte Mahlzeiten bereiten können. Andere Gesellschaften 
geben diese Nahrungsmittel kostenlos her und gestatten die Benutzung der 
Küchen zur Bereitung von Mahlzeiten aller Art. Andere—allerdings nur wenige — 
liefern cin vollständiges zweites Frühstück (lunch) unentgeltlich oder gegen Er- 
stattung eines äußerst geringen Preises. 


Unter den in verantwortlichen Stellungen befindlichen Angestellten — Auf- 
sichtsbcamten, Vorstehern usw. — einzelner benachbarter Gesellschaften finden 
in regelmäßigen Zwischenräumen Zusammenkünfte statt, an denen auch die 
Betriebsbeamten der Fernleitungen teilnehmen. Die Besprechungen, die sowohl 
innerhalb der zum Bell-System gehörenden als auch unter den unabhängigen 
Gesellschaften veranstaltet werden, haben den Zweck, in persönlicher Aussprache 
Anregungen zur Verbesserung des Betriebs und der technischen Einrichtungen 
zu gewinnen und das Fernsprechwesen zu einem möglichst vollkommenen Ver- 
kehrsmittel zu machen. 


Die Postregalien der Familie Pagenstecher in Osnabrück. 


Eine archivalische Studie von Teubner, Postinspektor in Coblenz. 


In dem später an Hannover gefallenen Bistum Csnabrück befaßte sich die 
bischöfliche Regierung bis zur Mitte des 17. Jahrhunderts mit der Anlegung und 
Unterhaltung von Postkursen und Pcstanstalten grundsätzlich nicht ; sie über- 
ließ vielmehr dieses wichtige Regal zum Teil dem Fürsten von Thurn und Taxis, 
zum Teil auch der hannoverschen und der preußischen Regierung; ja sogar 
von Privatpersonen wurden verschiedene Postkurse eingerichtet und unterhalten. 
Diese an sich auffallende Tatsache wird erklärlich, wenn man berücksichtigt, 
daß die geistlichen Fürsten fast stets einen Nachfolger aus einer anderen Familie 
hatten, und daß ihnen daher an der Stärkung ihrer Hausmacht und an der Ver- 
mehrung ihrer Regalien weit weniger liegen konnte als den weltlichen Fürsten, 
denen Söhne oder andere Verwandte in der Regierung folgten. 


So war auch die Familie Ameldung und, nachdem diese im Mannesstamm 
ausgestorben war, infolge Erbganges die Familie Pagenstecher in Osnabrück in 
den Besitz von Postregalien gekommen, und zwar vermutlich schon bald nach 
dem Dreißigjährigen Kriege, bestimmt aber seit dem Jahre 1674. 
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Der wertvolle Besitz dieser Familie bestand 
I. in der fahrenden Post von Osnabrück über Ibbenbüren, Rheine und 
Bentheim nach Holland und 
2. in der fahrenden Post von Osnabrück über Lengerich nach Münster 
(Westf.). 

Diese Fahrposten berührten nur auf eine kurze Strecke das Gebiet des Bis- 
tums Osnabrück; hauptsächlich liefen sie auf bischöflichh münsterischem und 
gräflich bentheimschem Grund und Boden. Da der Ort und das Bistum Osna- 
brück für sich allein die beiden ein großes Anlage- und Betriebskapital erfordern- 
den Unternehmungen nicht gelohnt hätten, waren die beiden Posten vornehm- 
lich auf den Personen-, Brief- und Päckereiverkehr berechnet, der zwischen 
Holland und Westfalen einerseits und den norddeutschen Handelsplätzen ander- 
seits sich bewegte. Die Ameldung-Pagenstecherschen Postwagen waren, dies sei 
nebenbei bemerkt, gleich den meisten Postwagen der damalıgen Zeit recht 
unbequem eingerichtet. Auch fuhren sie selır langsam ; denn die 7 Meilen betra- 
gende Entfernung von Osnabrück nach Münster legten sie in 10 bis 19 Stunden, 
den Rückweg in 17 oder 26 Stunden zurück. 

Eine eigentliche Verleihungsurkunde über diesen Postfuhrbetrieb im Osna- 
brückischen besaß die Familie Pagenstecher nicht; eine solche soll ursprünglich 
zwar vorhanden gewesen, in den Kriegstürmen oder infolge eines anderen Zu- 
falls aber verloren gegangen sein, so behauptete wenigstens die Familie Pagen- 
stecher. Dagegen konnte die Familie ihren Anspruch auf die Postkursfahrten 
durch das Bistum Münster und die Grafschaft Bentheim durch je eine alte, vom 
Grafen Ernst Wilhelm zu Bentheim, Tecklenburg usw. unterm 25. Juni 1674 für 
die Postmeister von Naerden, Heßhausen und Jerckenbecke und vom Bischof 
Friedrich Christian zu Münster unterm 15. Oktober 1691 für den fürstlich 
osnabrückischen Postmeister Henrich Ameldung ausgestellte Berechtigungs- 
urkunde dartun. 

Aus diesen Urkunden ließ sich freilich ein dauerndes und erbliches Recht 
nicht ohne weiteres herleiten, weil darin von Erben oder Nachkommen des 
Belehnten nicht die Rede war. 

Die in der ersten Urkunde erwähnten Postmeister von Naerden (jetzt 
Naarden), Heßhausen und Jerckenbecke waren vermutlich Geschäftsteilhaber 
des Postmeisters Ameldung in Osnabrück; sie hatten, wohl gemeinsam mit 
anderen holländischen Interessenten und auf gemeinschaftliches Risiko, die 
fahrende Post von Osnabrück über Bentheim und Naarden nach Amsterdam 
in Gang gebracht. Der auf die deutsche Strecke dieses Postkurses entfallende 
Ertrag wurde im Laufe der Jahrzehnte von der Familie Ameldung-Pagenstecher 
als unveräußerliches Familienerbe betrachtet. 

Die Aufrechterhaltung ihrer Ansprüche auf die beiden fahrenden Posten 
wurde der Familie dadurch sehr erleichtert, daß ihre Familienhäupter und deren 
Witwen insgesamt länger als ein Jahrhundert das Pcstamt in Osnabrück ver- 
walteten.*) Infolgedıssen fuhren auch die Ameldung-Pagenstecherschen Post- 
wagen beim Postamte vor und nahmen da alle in der Richtung nach Münster 
und Holland abgehenden Postsachen und Reisenden in Empfang. Die Pagen- 
stecherschen Postillione, Wagenmeister und Schirrmeister trugen bei den Post- 
beförderungen, obwohl diese Posten ein Privatunternehmen waren, landes- 
fürstliche Montur. Wahrscheinlich hatte sich diese Gepflogenheit deshalb 
eingebürgert, weil die Postmeister und Postmeisterinnen der Ameldung-Pagen- 
stecherschen Familie zeitweise Beamte der Landcsherrschaft Hannover und zeit- 
weise Beamte des hannoverschen General-Postmeisters Grafen von Platen ge- 


*) Vgl. Archiv 1881, S. 587. 
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wesen waren. Die Familie war auch wiederholt in ihren Rechten von der Landes- 
regierung und von benachbarten Regierungen geschützt worden. Dafür mag 
folgendes zum Beweis dienen. 

Im Jahre 1792 planten holländische Unternehmer eine Postfuhrverbindung 
von Groeningen über Koevorden und die bentheimschen Orte Emlichheim 
und Neuenhaus nach dem holländischen Grenzort Ootmarsum. Da die Post- 
meisterin Witwe Pagenstecher aus diesem Wettbewerb - Unternehmen eine 
Beeinträchtigung ihres Postwagens nach Holland befürchtete, wurde sie bei 
der Regierung in Hannover vorstellig; die Grafschaft Bentheim war in- 
zwischen an Hannover gefallen. Daraufhin stellte der hannoversche Minister 
Graf von Kielmannsegge ihr als seiner »tugendsamen, günstigen, guten 
Freundin« seine Dienste zur Verfügung und verhinderte die Entstehung des 
Unternehmens. 

Völlig unangefochten von der Landesregierung erfreute sich die reiche, 
hoch angesehene und mit einflußreichen Kreisen verschwägerte Familie Pagen- 
stecher ihrer Postgerechtsame, die ihr nach Abzug der Unkosten die beträcht- 
liche Jahreseinnahme von durchschnittlich 5000 Talern einbrachte, bis zur 
Napoleonischen Zeit. Selbst der mit dem Postwesen im Bistum Osnabrück 
und im Kurfürstentum Hannover beliehen gewesene Graf von Platen erhob auf 
die Pagenstecherschen Posten niemals Anspruch und legte dieser Familie nie- 
mals irgendwelche Schwierigkeiten in den Weg. Gemäß Reichs-Deputations- 
schluß vom 25. Februar 1803 trat der letzte Bischof von Osnabrück, der Herzog 
von York, das Bistum Osnabrück an seinen Vater Georg III. von Groß- 
britannien und Hannover ab. Bald darauf starb der Pcstmeister und Post- 
halter Pagenstecher, und die hannoversche Regierung übertrug die Verwaltung 
des Postamts in Osnabrück seiner Witwe, und zwar, wie es in der Ver- 
leihungsurkunde heißt, »nur vorerst, und solange die damaligen kriegerischen 
Verhältnisse dauern würden«, und unter der Bedingung, daß sie sich nicht 
wieder verheirate. Während der Napoleonischen Zeit, nämlich vom Jahre 1808 
bis 1813, wurde ihr von den Franzosen die Verwaltung des Postamts und die 
Besorgung der Postfahrten gewaltsam und ohne jede Entschädigung entzogen. 
Im Dezember 1813 aber wurde der Witwe Pagenstecher, die inzwischen 
einen gewissen Corsica geheiratet hatte, durch die hannoversche Regierung die 
Verwaltung der beiden fahrenden Posten sowie ihrem zweiten Gatten Corsica 
die Verwaltung des Postamts in Osnabrück einstweilig übertragen. Bestätigt 
wurde diese Einsetzung der Familie in ihre früheren Rechte durch die Über- 
gangsverordnung der hannoverschen Regierung vom 23. August 1814, in deren 
Eingang es heißt, »daß alles dasjenige, was während der Unterbrechungszeit 
vom Feinde selbst nach Anleitung der durch feindliche Gewalt aufgedrungenen 
Gesetze eigenmächtig vorgenommen, in allen seinen Folgen, soweit es tunlich, 
als völlig ungültig aufgehoben worden«. 

Daß die Pagenstechersche Familie in ihre früheren Rechte wieder eingesetzt 
worden sei, wurde auch durch das Königliche General-Postdirektorium in 
Hannover in anderer Weise anerkannt. Als nämlich der Posthalter Brauns in 
Bentheim seine Postfuhrgelder für das 4. Vierteljahr 1813 von der preußischen 
und der hannoverschen Regierung forderte, wurde er von dieser wegen der 
Bezahlung an die Familie Pagenstecher verwiesen. 

Die Verleihung des wichtigen und einträglichen Postamts in Osnabrück an 
Corsica war lediglich erfolgt in seiner Eigenschaft als zweiter Ehemann der 
verwitweten Postmeisterin Pagenstecher. Die Stelle wurde ihm »aus besonderer 
Königlicher Gnade verliehen und ihm dadurch der Vorzug gegeben vor vielen 
anderen Beamten, die durch langjährige treue Dienste sich Anspruch auf eine 
derartige Belohnung erworben hatten«. 
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Im Anfange des Jahres 1817 begann das hannoversche General-Postdirek- 
torium, dem die reichen Einkünfte der Pagenstecherschen Posten bekannt ge- 
worden waren, sich mit der Frage zu beschäftigen, wie diesem Vorrecht ein 
Ende gemacht werden könne. 


Den Anlaß dazu bildeten verschiedene postalische Streitigkeiten, ferner 
die Verschiedenheit der Postgebührensätze des Pagenstecherschen Unter- 
nehmens und der hannoverschen Landespost und endlich die Möglichkeit 
einer Übervorteilung der landesherrlichen Postverwaltung durch das Privat- 
unternehmen. Dazu kam noch, daß die Familie Pagenstecher diese Posten als 
unantastbares Familiengut benutzen wollte, während von Preußen die Zu- 
lassung des Durchganges der Pagenstecherschen Wagen durch das preußische 
Gebiet als eine Gegenleistung für den vom General-Postamt in Berlin ver- 
langten Durchgang der preußischen Post durch Teile des Königreichs Hannover 
angesehen wurde. | 


Im Gegensatze zu den von der Familie Pagenstecher behaupteten Rechten 
nahm das General-Postdirektorium in Hannover den Standpunkt ein, daß die 
Landeshoheit im Bistum Osnabrück im Jahre 1802 (1803) und in der Grafschaft 
Bentheim endgültig durch die Wiener Kongreßakte auf das Haus Hannover 
übergegangen sei, und daß zu den aus der Landeshoheit entspringenden Rechten 
unzweifelhaft auch das Postregal gehöre. Tatsächlich hatte auch, gestützt auf 
den gleichen Rechtstitel, die Krone Preußen in Nordhausen, als diese Stadt dem 
preußischen Staate einverleibt wurde, dem Hause Hannover das dort gleichfalls 
jure servitutis ausgeübte Postrecht nicht mehr gestattet und es, ohne Entschädi- 
gung an Hannover zu zahlen, aufgehoben. 


Das General-Postdirektorium in Hannover trat daher mit der Familie Pagen- 
stecher in Verbindung, um auf gütlichem Wege und gegen eine möglichst niedrige 
Entschädigung die Abtretung der beiden Posten zu erreichen. Die Verhand- 
lungen führten aber zunächst zu keinem Ergebnisse. Die Familie Pagenstecher 
hielt daran fest, daß diese Posten als ein unnelimbares, erbliches und durch 
unvordenklichen Besitz erworbenes Recht zu betrachten seien, als ein Recht, 
durch das sogar die Ausübung des landesherrlichen Postregals ın den Richtungen, 
die die beiden fahrenden Posten einlielten, ausgeschlossen werde, und daß sie, 
die Familie Pagenstecher, nur auf dieser Grundlage in eine Abtretung der Posten 
willigen wolle; mit anderen Worten: die Familie Pagenstecher verlangte eine 
der Größe des Gegenstandes entsprechende Entschädigung. Demgegenüber 
beanspruchte das General-Postdirektorium, daß die Familie ihre erblichen Rechte 
auf Ausübung von Postfahrten innerhalb des Bistums Osnabrück durch Ver- 
leihungsurkunde nachweisen solle. Dieser Nachweis gelang der Familie aber nicht. 
Auch war bei den Regierungs-Registraturen in Hannover, Osnabrück und Bent- 
heim, wo die hannoversche Regierung nachforschen ließ, kein Schriftstück auf- 
zufinden, woraus sich wegen einer Verlcihung eines erblichen Rechtes auf diese 
Posten irgend etwas ergab. Gegen das Vorhandensein eines solchen erblichen 
Rechtes sprach auch folgender Umstand. 


Das gesamte landesherrliche Postwesen im Stifte Osnabrück war durch den 
Kurfürsten Ernst August I. von Hannover, der gleichzeitig Bischof von Osna- 
brück war, im Jahre 1682 dem Staatsminister, Geheimen Rat und Ober-Hof- 
marschall Franz Ernst, Grafen von Platen-Hallermünde in Hannover, über- 
tragen worden. Die Verleihung war, wie es in der Verleihungsurkunde heißt, 
erfolgt, dergestalt, daß er und seine Nachkommen befugt sein sollten, so wie sie 
es gut finden würden, reitende und fahrende Posten anzulegen und zu dirigieren 
und zu dem Ende an allen Orten, wo es ihnen am bequemsten scheinen werde, 
Post-Comtoirs anzulegen, mit der Zusicherung, daß niemandem gestattet werden 
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solle, neben den Posten des Geheimen Rats von Platen und zu dessen Nachteile 
Posten im Fürstentum anzulegen. 

Diese Belehnung, die übrigens von den Posten des Fürsten von Thurn und 
Taxis, die doch tatsächlich im Bistum bestanden, gar nicht sprach, war von den 
Nachfolgern Ernst Augusts wiederholt worden, und die Bischöfe als Landes- 
fürsten hatten sich daher des Rechtes auf das wichtige Postregal zugunsten des 
Grafen Platen begeben. Da nun alle Postrechte der Familie von Platen im 
Jahre 1736 gegen Zahlung eines Kaufpreises von 450 0090 Talern wieder an die 
Krone Hannover übergegangen waren, konnte die Familie Pagenstecher nach 
Ansicht des General-Postdirektoriums in Hannover ein erbliches Recht auf 
die beiden Posten nach Holland und nach Münster weder durch einen schriftlichen 
Rechtstitel noch durch unvordenkliche Verjährung erworben haben. 

Noch durch eine weitere Tatsache wurde das General-Postdirektorium in 
seiner Ansicht bestärkt. Aus einem bei der hannoverschen Regierung in Osna- 
brück beruhenden Aktenstücke vom Jahre 1712 ergab sich nämlich, daß von 
einem Mitgliede der Familie Ameldung - Pagenstecher hinsichtlich der fahrenden 
Post nach Münster die Richtigkeit der eben geschilderten Verhältnisse aner- 
kannt worden war. Das Aktenstück enthält eine Beschwerde der damaligen 
Postmeisterin Ameldung an das Geheime Ratskollegium in Osnabrück darüber, 
daß der Münstersche Postmeister ein weiteres Postbureau in Osnabrück anlezen 
wolle, wodurch dem von ihr unterhaltenen Postwagen nach Münster der Vorteil 
‚entzogen werde. Dabei erwähnt sie dieses Rechtes nun nicht etwa als eincs 
ihrer Familie zustehenden Rechtes auf diese Post, sondern sie sagt wörtlich, 
»daß es sowohl zu Ihro Churfürstlichen Durchlaucht, als auch zu des Grafen 
von Platen, welcher von Ihro Churfürstl. Durchlaucht mit dem General-Post- 
amte und der Direktion der Posten in diesem Hochstifte Allergnädigst belehnt 
worden, höchstem Präjudiz und Nachteile gereichen würde, wenn jemand an- 
ders, so nicht von ihm dependire, ein neues Postcomtoir in Osnabrück 
aufrichten wolle«. 

Ebenso wie das Erbreclit der Familie Pagenstecher auf die Post nach Münster 
wurde auch ihr Recht auf die Postfahrt nach Holland vom General-Postdirek- 
torium in Hannover bestritten, weil diese Fahrt kein ausschließliches Unter- 
nehmen der Familie sei, sondern sich als ein Kompagnieunternehmen mit dem 
Sitze in Naarden darstelle, und weil die Familie Pagenstecher anscheinend nur 
die Agentin dieser Naardenschen Gesellschaft für Osnabrück sei. 

Da das General-Postdirektorium sich mit der Familie Pagenstecher über den 
Abtretungspreis nicht einigen konnte, beschloß es, zu den beiden Pagen- 
stecherschen Kursen Parallelkurse anzulegen. Gegen diese Absicht setzte sich 
die Familie Pagenstecher aber energisch zur Wehr, indem sie sich mehrmals 
mit Immediatgesuchen an König Georg IV. wandte. Auch drohte sie dem General- 
Postdirektorium mit der Beschreitung des Rechtswegs, erklärte sich aber gleich- 
zeitig zur Aufgabe der beiden Posten bereit, wenn von der hannoverschen Re- 
gierung den vorhandenen drei Erben auf Lebensdauer eine ungeteilt zur Auszah- 
lung gelangende Jahresrente von 3000 Talern bewilligt würde. Obwohl dieser 
Anspruch sehr bescheiden war im Hinblick darauf, daß die beiden Posten einen 
durchschnittlichen jährlichen Reingewinn von 5000 Talern abwarfen, ging 
das General-Postdirektorium doch nicht darauf ein, sondern machte Miene, 
Wettbewerb-Unternehmungen gegen die beiden Posten einzurichten; auch 
erhob es gegen die Familie Pagenstecher den Rechtsstreit. Diese sah sich ver- 
anlaßt, zum Schutze ihrer Rechte ein Gutachten der Juristenfakultät an der 
Königl. Bayerischen Friedrich-Alexander-Universität Erlangen einzuholen. In 
diesem Gutachten wurden die Rechte der Familie Ragenstecher ausdrücklich 
anerkannt ; denn es heißt darin: 
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»Der Einwand (des General-Postdirektoriums in Hannover), daß 
ein mit dem Besitze der fraglichen Postrechte verbundenes Verbie- 
tungsrecht nicht erwiesen sei, muß schon aus dem Grunde völlig nichtig 
erscheinen, weil mit jedem Rechte an sich die Befugnis verbunden ist, 
die Störung desselben gegen jeden zu hindern, der kein besseres Recht. 
darzutun vermag: hier also auch mit den mehrberegten Postrechten 
die Befugniß, die Anlegung solcher anderer Posten zu hindern, welche 
jene Rechte nothwendig stören und aufheben würden, solange derjenige, 
welcher diese neuen Posten anlegen will, nicht ein besseres Recht dar- 
zutun vermag. « | 


Auf Grund dieses Rechtsgutachtens erkannte demnächst die Kgl. Groß- 
britannisch - hannoversche Justiz - Kanzlei zu Hannover für Recht, daß die 
angebrachte Aufforderung zur Klage nicht stattzufinden, und daß das 
General - Postdirektorium die Prozeßkosten zu tragen habe. Unter diesen 
Umständen wurden auf Befehl des Königs Georg IV., der mit großem Ge- 
rechtigkeitssinn wiederholt zugunsten der Familie Pagenstecher eingegriffen 
hatte, vom General-Postdirektorium die Vergleichsverhandlungen mit der Familie 
Pagenstecher wieder aufgenommen; diese wurde dabei durch den ihr ver- 
schwägerten Schatzrat und Oberstleutnant von Dincklage vertreten. Mürbe 
gemacht durch zelinjährige Verhandlungen und Reclıtsstreitigkeiten erklärten 
sich die drei Pagenstecherschen Erben (die Witwe und deren 2 Söhne) bereit, 
die beiden fahrenden Posten nach Münster und Holland für eine ihnen bis 
zum Tode des Letztüberlebenden unter ihnen auszuzahlende Jahresrente von 
1500 Reichstalern abzutreten, und zwar vom I. Juli 1828 ab. 

Dieser für die Krone Hannover sehr vorteilhafte Vergleich fand die könig- 
liche Genehmigung und damit verschwand ein Privat-Postunternehmen, das 
mehr als 150 Jahre bestanden, seinen Zweck erfüllt und seinen Unternehmern 
einen reichen Gewinn abgeworfen hatte. 


LITERATUR. 


Die Schutzvorrichtungen der Starkstromtechnik gegen atmo- 
sphärische Entladungen und Überspannungen von Dr. 
Gustav Benischke. 123 S. Ladenpreis geh. 3 Mark 50 Pf., geb. 
4 Mark 20 Pf. Braunschweig, Friedr. Vieweg und Sohn. IQII. 


In dem jetzt in zweiter Auflage erschienenen Heft ı des allgemein ge- 
schätzten, ebenfalls vom Verfasser herausgegebenen Sammelwerkes »Elektro- 
technik in Einzel-Darstellungen« werden zunächst die atmosphärischen La- 
dungen nach ihren Entstehungsarten, ihren Eigenschaften und der Gefahr- 
größe ihrer Entladungen, darauf in gleicher Weise die früher häufig nicht 
genügend beachteten, dann vielfach überschätzten Überladungen besprochen ; 
als solche gelten alle über die Betriebspannung hinausgehenden Spannungs- 
erhöhungen, die ihre Ursache in der elektrischen Anlage selbst haben. Jene 
entstehen in Freileitungen durch direkte Blitzschläge oder seitliche Teil- 
entladungen eines solchen, durch elektrostatische Influenz einer geladenen 
Wolke, durch allmähliche Aufladung bei Berührung mit Elektrizität führen- 
den Staub-, Sand-, Schneeteilchen, Eisnadeln usw., endlich beim Durchsetzen 
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von Niveauflächen der von der Erde ausgehenden elektrischen Kraftlinien ; 
die Überspannungen treten, je nachdem es sich um Leiter mit oder ohne 
Kapazität handelt, in Erscheinung durch Resonanz, wenn in einem Strom- 
kreise mit hintereinander geschalteter Kapazität und Selbstinduktion ein 
Wechselstrom verläuft, durch den Extrastrom beim Ausschalten eines Leiter- 
netzes, durch Eigenschwingungen in einem mit Wechselstrom betriebenen 
Kabel, ferner durch Transformation, Erd- oder Kurzschluß. Zum Durch- 
schlagen einer Isolierschicht gehören aber neben der erhöhten Spannung noch 
immer eine gewisse Elektrizitätsmenge und eine gewisse Zeit. Die gegen 
Gefährdungen und Betriebstörungen dieser Art angewendeten Mittel sind 
teils vorbeugender Natur, teils Vorrichtungen mit oder ohne Funkenstrecke. 
Deren Theorien und Ausführungsformen werden dargestellt, dabei finden die 
mit Wasserstrahlerdern, Karborundumstäben, Erdung des Netzes in neutralen 
Punkten, Hörnerschutzvorrichtungen usw. gewonnenen Ergebnisse eingehendste 
Berücksichtigung. 

In der ihm eigenen klaren Darstellungsweise bringt der als hervor- 
ragender Sachverständiger auf diesem Gebiete bekannte Verfasser die Tat- 
sachen der heutigen Wissenschaft und Technik, nebenbei immer aus dem 
reichen Schatze seiner Erfahrungen schöpfend und vieles bietend, das auch 
den Schwachstrom -Techniker angeht. 


Elektrochemische Umformer (Galvanische Elemente) von 
Johannes Zacharias, Ingenieur. Wien und Leipzig. A. Hart- 
lebens Verlag. 262 S. Preis geh. 4 Mark, geb. 5 Mark. Band 66 
der Elektrotechnischen Bibliothek. l 


Verfasser verbreitet sich zunäċhst über die dualistischen Hypothesen der 
Elektrizitätslehre. Ihm genügen insbesondere nicht die bisher aufgestellten 
»zahlreichen Theorien der galvanischen Elemente«, die nach S. 25 »schließlich 
weiter nichts sind als eine Umschreibung der Erscheinungen mit anderen 
Begriffen. Aber auch die vom Verfasser aus der mechanischen Naturan- 
schauung geschöpfte eigene Theorie wird nach den den Kern seiner Ansichten 
enthaltenden Anführungen auf S. 20 einer gleichen Kritik kaum entgehen. 


Verfasser kommt dann nach einem Überblick über die geschichtliche Ent- 
wicklung und über die auszugsweise mitgeteilte Patentliteratur der galvani- 
schen Elemente zur Aufstellung einiger Grundsätze, die bei der Konstruktion 
solcher Stromquellen an Stelle bisher angeblich in der Technik befolgter 
»Faustregeln« beachtet werden müßten, aber nicht wesentlich Neues bieten. 


Die darauf folgende Beschreibung der Elemente beschränkt sich auf die 
Primärstromquellen, die in recht gezwungener Weise als Schwachstrom- und 
Starkstrom-Apparate unterschieden werden, je nachdem sie auf Schwach- 
stromgebieten (im Telegraphen- und Fernsprechnetze, bei elektrischen Uhren, 
Haustelegraphen, Signaleinrichtungen usf.) verwendet werden oder zur Er- 
zeugung elektrischer Ströme von mehr als o,, Ampere dienen. Unter jenen 
wird nach Erörterung der Eigenschaften und der Herrichtung der Elek- 
trodenkohlen, des Graphits und des Braunsteins auf die verschiedenen Formen 
der Zink-Kupfer-, der Zink-Kohlen- und der Trocken-Elemente sowie auf die 
der Taschenlampen näher eingegangen. Dabei sind die Anweisungen der 
Deutschen Reichs-Post- und Telegraphenverwaltung zur praktischen Erprobung 
von Trockenelementen sowie zur Aufstellung und Unterhaltung von Primär- 
batterien auf den Seiten 117 bis 123 und 127 bis 170 abgedruckt. Hieran 
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schließen sich als sogenannte Starkstromapparate die Elemente von Mann, 
Heil, Wedekind, die Erdelemente u.a. Die Darstellung der Haupt-Element- 
formen wird durch eine große Zahl von Tabellen und Schaulinien erläutert. 

Das Buch gibt Technikern, die sich mit dem Aufbau solcher Stromquellen 
befassen, manchen beachtenswerten Fingerzeig. 


Praktische Mathematik. I. Teil. Graphisches und numerisches 
Rechnen von Dr. R. Neuendorff. 341. Bändchen der Sammlung 
wissenschaftlich gemeinverständlicher Darstellungen »Aus Natur und 
Geisteswelt« 104 S. Preis ı Mark 25 Pf. Verlag von B.G. Teubner 
in Leipzig IQII. 


Das Buch enthält nach dem Vorworte den Abdruck von Vorträgen, die 
Verfasser auf einem Volkshochschulkursus in Kiel in der Absicht gehalten 
hat, die zur Lösung praktischer Aufgaben vorhandenen mathematischen Hilfs- 
mittel und ihre Anwendung zu erklären. Es wird der Begriff der Funktion, 
ihre graphische Darstellung und Anwendbarkeit erläutert, der Vorteil graphi- 
scher Methoden an Diagrammen einfacher Bewegungsformen (beispielsweise an 
graphischen Fahrplänen) und an Rechentafeln, den sogenannten Nomo- 
grammen, gezeigt. Die Nomographie, ein vom französischen Mathematiker 
M. d’Ocange ausgehender und sich immer mehr verbreitender Zweig der 
mathematischen Wissenschaft, beschäftigt sich damit, möglichst einfache und 
leicht verwendbare, die verschiedenen Fälle eines funktionalen Zusammen- 
hanges ausdrückende Rechentafeln herzustellen. So werden im vorliegenden 
Bändchen Tafeln zum Quadrieren und Wurzelzichen, zum Vervielfachen und 
Teilen sowie zur Auflösung quadratischer Gleichungen beschrieben. Es folgen 
dann Ausführungen über die Methoden zur Berechnung und Messung von 
Flächen und Körpern (Polar- und Stangen-Planimeter, Simpsonsche Regeln 
usw.), über das Rechnen mit abgekürzten Zahlen und mit Tabellen, über 
den Gebrauch der Logarithmen, schließlich über die Anwendung der graphi- 
schen Logarithmen, der Rechenschieber und der Rechenmaschinen. 

Das Buch lußt erkennen, wie erheblich einförmiges und zeitraubendes 
Rechnen durch die neuzeitigen Behelfe vereinfacht und abgekürzt werden 
kann. 
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Das Verkehrswesen in Baden bis zum Übergange der Post 
und Telegraphie auf das Reich*). 


Von K. Löffler, Postinspektor in Karlsruhe (Baden). 


l. Verkehrsmittel (Wasser- und Landstraßen, Verkehrsförder- und -hindernisse), 
Botenverkehr. 


Schon vor der Römerzeit sind links und rechts des Rheines gebahnte Wege 
zu Handelszwecken vorhanden gewesen, aut denen sich die aus Italien und 
Massilia kommenden Handelszüge, soweit sie nicht den Rheinstrom selbst be- 
nutzten, nach den inneren deutschen Ländern bewegt haben. Lange bevor die 
Römer Herren von Helvetien und Gallien wurden, waren sie Herr dieses Handels 
vom Mittelmeere nach Mitteldeutschland, der anscheinend beim Übergange 
vom einen Volksstamme zum anderen keine Unterbrechung erfahren hat. Mit 
dem Aufblühen der linksrheinischen Städte von der römischen Kaiserzeit an 
sowie mit der Errichtung von Märkten in den Rhein- und Donauländern, mit 
dem Erwachen von Kultur und dem Verlangen nach Luxusgegenständen und 
dem daraus folgenden Erstarken von Handel und Industrie erwuchs auch Ver- 
kehr mit Nachrichtenvermittlung und Beförderungswesen — allerdings zu- 
nächst der einfachsten Art — von selbst. Daß auch die römische Staatspost, 
der cursus publicus, am Rheine, insbesondere auf den überaus wichtigen Heer- 
straen Mediolanum-Moguntiacum, Vindonissa-Reginum, Argentorate-Arae 
Flaviae in Heeres- und Staatsangelegenheiten verkehrt hat, steht außer Zweifel. 
Diese einfachen Verkehrsansätze, die nachgewiesenen mansiones und muta- 
tiones**), sind durch die nahezu 200 Jahre dauernden Völkerwanderungen 


*) Auszug aus dem Werke des Verfassers »Geschichte des Verkehrs in Badene, 
Vgl. Archiv, S. 156 ff. | 
**) Rast- und Umspannstationen. | 
Archiv f. Post u. Telegr. 18. 1911. 35 
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von Grund aus vernichtet worden. Nach Verdrängung der Römer am Oberrhein 
begannen neue Völkerverschiebungen, denen erbitterte Kämpfe zwischen Ale- 
mannen und Franken folgten. Bei diesen beiden Stämmen fehlten längere Zeit 
nach ihrem Eintritt in die Geschichte die kulturellen und politischen Voraus- 
setzungen wie die wirtschaftlichen Beziehungen zur Unterhaltung eines öffent- 
lichen Nachrichtendienstes; es ist daher erklärlich, daß wir keine Urkunden 
über die Verkehrsverhältnisse aus jenen Jahrhunderten finden; die meist in 
Chroniken bestehende Geschichtschreibung beginnt erst im 9. Jahrhundert. 
Gleichwohl steht außer Zweifel, daß in jenen Jahrhunderten der ziel- 
bewußten Christianisierung der Alemannen durch die irischen und angel- 
sächsischen Glaubensboten (Fridolin, Kolumban, Offo, Landolin, Trudbert, 
Gallus, Bonifatius, Pirmin) unter Beihilfe der fränkischen Kaiser sowie der 
Bischöfe in Windisch-Konstanz, Straßburg, Speyer, Worms, Mainz, Würzburg 
‘ein lebhafter Nachrichten- und Reiseverkehr zwischen den Missionaren, dem 
Hofe, den Bischofsitzen und naturgemäß Rom geherrscht haben muß. Mit 
dem Wachstume der zahlreichen klösterlichen Missionsgründungen innerhalb 
sowie an den Grenzen des heutigen Großherzogtums (wie Säckingen, Offonszell- 
Schuttern, St. Gallen, St. Trundbert bei Staufen, Ettenheimmünster, Schwar- 
zach, Gengenbach usw.), insbesondere der weltberühmt gewordenen Klöster 
Sintlosau-Reichenau an dem Schnittpunkte der Hauptstraßen nach 
Rom, Basel, Straßburg, Augsburg, Lorsch auf der Straße Frankfurt- 
Heidelberg, Hirsau unweit der Straße Ettlingen-Pforzheim, zogen die 
Bahnbrecher christlicher Gesittung den Reise-, Wallfahrer- und Botenverkehr 
auf den nämlichen Straßen nach sich, auf denen sich zuvor die römischen 
Legionen nach ihren Kastellen und Rasten bewegt hatten. Gesteigert wurde 
der Reiseverkehr nach diesen Klöstern einmal dadurch, daß nachweisbar 
viele Ablässe für diejenigen erteilt wurden, die nach den Klosterkirchen an 
bestimmten Tagen wallfahrteten; sodann nahmen Reichenau und Lorsch 
nur Angehörige des hohen Adels als Mönche auf, aus denen vielfach die 
höchsten Reichsbeamten hervorgingen. Ferner übten Reichenau als die welt- 
berühmte »Ritterakademie des schwäbischen Adels«, Reichenau und Lorsch 
durch den Besitz berühmter Bibliotheken und durch die Ausnahmestellungen 
ihrer Äbte und deren weitgehende Beziehungen sowie durch ihren unge- 
wöhnlich großen Grundbesitz einen bestimmenden Einfluß auf den Boten-, 
Nachrichten- und Reiseverkehr von und nach diesen Gegenden aus. Beim 
Fehlen der Gasthäuser waren die Reisenden auf Unterkunft und Bewirtung 
in den Klöstern und den mit diesen verbundenen Xenodochien angewiesen, 
worauf, wie aus noch erhaltenen Originalplänen ersichtlich ist, durch Einrich- 
tung besonderer Aufnahmeräume für die einzelnen Stände Vorsorge getroffen war. 

Die Verkehrsverliältnisse am Rheine haben durch Karl den Großen eine 
nachhaltige Förderung, insbesondere in der Richtung Rhein-Italien-Rhein 
erfahren durch Straßenbauten und Straßenverbesserungen, durch die viel- 
fachen Kriegszüge, durch die Organısationsbestrebungen in dem ausgedehnten 
Reiche sowie durch Förderung der Schulen und der Kunstbestrebungen, die sich 
in der Bevorzugung der die Kunstfertigkeit pflegenden Klöster und deren Lehr- 
lingswerkstätten, in der Bemühung, Vorbilder, antike Säulen und Kapitäle, 
altchristliche Mosaiken aus Italien an den Rhein zu verpflanzen, in der An- 
legung von Schatzkammern, in der Verbreitung der Goldschmiedekunst durch 
das ganze Reich und im Erwerbe schön geschriebener und edel verzierter Bücher 
äußerten. Dagegen gehört die Darstellung von der Errichtung von Postkursen 
und der Erweckung des cursus publicus durch Karl den Großen in das Gebiet der 
Phantasie. Weder besaß das Frankenreich die Mittel zu einer so kostspieligen 
Einrichtung, wie der spätrömische cursus publicus mit seinen vielen Mansionen, 
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Beamten und Postpferden war, noch war ein Bedürfnis zu einer Postein- 
richtung in dem jungen, wenig zentralisierten und zu wenig ausgebildeten Reiche 
vorhanden. Wie anderwärts hat es auch im heutigen Baden, obwohl sich die 
alten Rhein- und Bischofstädte Konstanz, Basel, Straßburg, Speyer, Worms, 
Mainz frühzeitig zu Stapel- und Handelsplätzen erhoben und Schiffahrt und 
Flößerei schon unter Karl dem Großen auf Rhein, Main und Neckar betrieben 
wurden, keine staatlich geleiteten Botenanstalten ge- 
geben. Neben den kaiserlichen Kurieren und Expreßboten sowie den wan- 
dernden Mönchen waren es die Kaufleute, die auf ihren Meßzügen Briefverkehr 
und Nachrichtenaustausch gelegentlich vermitteln halfen. Allerdings kann der 
Handel noch in der Karolingerzeit nach dem Inneren des Schwaben- und Franken- 
landes nicht bedeutend gewesen sein, weil bei der Einfachheit der Lebensweise 
kein besonderes Verlangen nach Luxusgegenständen, ebensowenig auch die er- 
forderliche Zahlungsfähigkeit bestand. Die allgemeine Handelstätigkeit be- 
schränkte sich damals im Inneren auf die der Krämer (Syrer, Juden, Venetianer), 
die Messen und Jahrmärkte besuchten. Immerhin begegnen uns am Anfange der 
Karolingerzeit bereits einheimische, christliche Kaufleute am Oberrhein, 
und wenn auch der gelegentliche Besuch des Jahrmarkts noch immer die Haupt- 
form des Handels blieb, so entwickelte sich doch schon in der Karolingerzeit ein 
regelmäßiger Handelsverkehr zwischen dem Ober- und dem Niederrhein, durch 
den die Erzeugnisse beider Landschaften ausgetauscht wurden. Dies reichte 
naturgemäß zur Erzeugung eines regelmäßigen Reise- und Nachrichten- 
verkehrs lange nicht hin; es fehlten vor allem gegenüber den linksrheinischen 
Bischofsitzen als Pflanzstätten eines städtischen Bürgertums damals noch die 
rechtsrheinischen Städte, wofür die vereinzelten Marktrechte keinen Ersatz 
boten. Erst seit dem zwölften Jahrhundert wurde rechtsrheinisch planmäßig 
die Gründung von Städten in Angriff genommen, so daß nunmehr die Vor- 
bedingungen für einen regelmäßigen Austausch, für das Aufkommen der Wochen- 
märkte neben den Jahrmärkten, für einen regelmäßigen Reiseverkehr nach 
und von diesen Städten als Kauf- (Verkauf-), Gerichts- und Festungsplätzen, 
wohl auch für gelegentliche Entsendung von Boten mit mündlicher oder schrift- 
licher Mitteilung zwischen den Städten gegeben waren. Mit der Zunahme der 
Bevölkerung, insbesondere aber mit dem Aufkommen kaufmännischer leistungs- 
fähiger Genossenschaften mit weitreichenden Verbindungen sowie mit der Ent- 
wicklung der Kaufmannsgemeinde zum Stadtstaate ergab sich alsdann das Be- 
dürfnis zur häufigen Botenentsendung und Nachrichtenübermittlung nach nah 
und fern von selbst. 

Auch hat schon von der Karolingerzeit an ein Durchgangsverkehr in doppelter 
Richtung einzusetzen begonnen, einmal Constantinopel-Donau- 
Rhein und weiter Troyes-St. Denys sowie Rhein-Genf-Arles (Marseille) zur 
Beförderung der über Wien-Passau-Regensburg-Ulm kommenden orienta- 
lischen Güter, die gegen Bernstein schon vom achten Jahrhundert ab aus- 
getauscht wurden, sowie der Kunstgegenstände, Schmucksachen, überhaupt 
der Werke griechischer Goldschmiedekunst, die später unter dem Einflusse der 
Kaiserin Theophanu noch reichlicher nach Deutschland und über dieses nach 
Frankreich kamen; sodann Italien-Rhein-Mitteldeutschland 
infolge der steten Verbindungen Karls des Großen und der folgenden deutschen 
Kaiser mit Italien, ihrer vielfachen Züge nach dem Süden von den mittelrheini- 
schen Gegenden ab, der vielfachen Reisen der hohen Geistlichkeit nach Rom, 
der Bemühungen, Reliquien und Kunstgegenstände aller Art nach Deutsch- 
land — hauptsächlich wieder nach den Rheingegenden — zu bringen. 

Eine regelmäßige, der Allgemeinheit dienende Nachrichten- und Per- 
sonenbeförderung ist bis zum Ausgange des Mittelalters indes nicht aufr 
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gekommen, einmal, weil es die vorhandenen Land- und Wasserstraßen an den 
Grundbedingungen dafür fehlen ließen, da sie nicht ungehindert, rasch und 
ohne große Zugkraft zu passieren waren, so daß sich regelmäßiger Nachrichten- 
und Reiseverkehr weder bilden, noch seine Vermittlung sich lohnen konnte. 
Der Wasserweg gestattete im allgemeinen nur beladene Talfahrten, und die Land- 
beförderung blieb hinter den Errungenschaften der römischen Kaiserzeit nach-. 
weisbar bedeutend zurück. Sodann hatte die Allgemeinheit, da die große Masse 
des Volkes weder lesen noch schreiben konnte, auch kein Bedürfnis zum schrift- 
lichen Nachrichtenaustausch, ebensowenig zu regelmäßiger Reisegelegenheit. 

Als die besuchtesten Handelstraßen nach und in Baden finden wir die 
Wasserstraßen des Rheines, Maines und Neckars schon im Karolingischen 
Zeitalter und das ganze Mittelalter hindurch. Für die Größe des Rheinverkelirs 
geben die Schulden, wofür die Rheinzölle oftmals verpfändet wurden, ebenso die 
Tatsache, daß die Städte die Kriegskosten gegen die Raubritter geringer an- 
schlugen als die Störung der Schiffahrt, einen beweiskräftigen Anhaltspunkt. 
Auch erklären sich die energischen Maßregeln der rheinischen Kurfürsten zum 
Schutze der Rheinschifiahrt aus den bedeutenden Zolleinnahmen, die wiederum 
einen Rückschluß auf die Größe des Rheinhandels gestatten. Zwischen Konstanz 
und Schaffhausen (1390 bis 1413), ebenso für die Strecke Basel-Straßburg (1416 
und I449) mußte sogar eine Art Rangschiffahrt eingeführt werden. Bis zur Ent- 
deckung Amerikas und des Seewegs um Afrika hatte der überseeische Handel, 
insbesondere der große Handelszug aus der Levante nach Nordeuropa seine 
Richtung nach dem Bodensee und dem Rheine zu genommen, der dem Fracht- 
führer den Vorteil der beladenen Talfahrt bot. Dagegen ging die Bergfahrt 
ungewöhnlich langsam vonstatten. Zu diesen natürlichen Hindernissen, den 
mangelhaften Leinpfaden und den Auswüchsen des Schiffahrtmonopols ein- 
zelner Städte und Schiffergilden trat das Bestreben der vielen Gebietsherren, 
möglichst viel Abgaben aus dem Rheinverkehr zu ziehen, das zu der Unsitte 
der Grundruhrerhebung, zu einer übergroßen Zahl von Zwangstapelplätzen 
und Zollstationen führte. Wenn gleichwohl der Rhein eine belebte Haupt- 
und Handelstraße blieb, so geschah dies, weil seine Mängel noch erträg- 
licher waren als die vielfachen Schäden des Landstraßenverkehrs ; insbesondere 
wurde die größere Sicherheit der Rheinstraße von der Kaufmannschaft hoch 
angeschlagen. Die wichtigeren Landstraßen, die teilweise von den 
Römern erbaut worden waren, fielen dem Zerstörungswerke zum Opfer, das Natur 
und Menschenhand gemeinsam vollbrachten. Wegeverbesserungen wurden nicht 
eher vorgenommen, als bis in den Ortschaften Fuhrwerke und Zugtiere im 
Moraste stecken geblieben oder verunglückt waren. Außerdem vereitelten die 
vielen kirchlichen und politischen Kämpfe sowie die sich widersprechenden 
Interessen der Landesherren die bestgemeinten Anordnungen der Kaiser, die 
die vielen Mißstände beseitigen wollten, die in der mangelhaften Beschaffenheit 
und Unsicherheit der Landstraßen, in der Unsitte der Grundruhr, dem 
Straßenzwang, in den zahlreichen und übermäßigen, den Verkehr lahm legen- 
den Zöllen sowie in der ungenügenden Breite (8 bis 14 Fuß) der meisten 
Handelswege bestanden. Manche Straßen wurden absichtlich im schlechten 
Zustand erhalten, um dıe Märsche der Kriegsvölker abzulenken. Hierzu kam 
der Mangel eines geordneten einheitlichen Münzwesens und das Raubritter- 
unwesen. Gegenüber diesen Verkehrshemmnissen erwies sich das Geleitsrecht 
der Kaiser, Landsherren und Städte sowie der Umstand verkehrsfördernd, 
daß die verkehrsbeherrschenden Straßenrichtungen des Durchgangsverkehrs auf 
die Grenzen des heutigen Badens mündtten. 

Die Hemmnisse konnten indes nicht verhindern, daß sich eine nicht ge- 
werbsmäßige, gelegentliche Nachrichtenvermittlung zwischen be- 
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stimmten, aus der Allgemeinheit herausragenden Kreisen gebildet hat, die sich 
gerade durch das Bedürfnis zu Beförderungsgelegenheiten von ihr unter- 
schieden haben. Dies waren die Klöster und Abteien, die Städte und Kauf- 
mannsgilden, die Fürstenhöfe, Universitäten, Humanisten und Gerichtshöfe. 
Das vom 9. Jahrhundert ab gewaltig anwachsende Mönchtum zeitigte zahl- 
reiche Verbrüderungsverträge zwischen den gleichartigen Ordensgesellschaften 
hauptsächlich der Benediktiner und Zisterzienser und rief dadurch den Boten- 
verkehr zwischen diesen durch die sogenannten terminierenden 
Klosterbrüder hervor, die zuweilen auf ihren Rundgängen einige 
hundert Klöster zu besuchen, damit auch Gelegenheit hatten, der privaten 
Nachrichtenbeförderung zu dienen. Hierher gehört auch der Botenverkehr 
der Deutschordens-Kommenden unter sich und dem Hoch- 
meister, der bei den regen Beziehungen des badischen Adels zum Deutschorden 
sehr lebhaft gewesen sein muß. Die große Zahl der Klöster ım heutigen Baden 
gestattet einen Schluß auf die Größe des klösterlichen Botenverkehrs. Nach 
dem berühmten Vorbilde der Pariser Universitätsbotenanstalt hatten auch die 
deutschen Universitäten, zu deren ältesten Heidelberg und Frei- 
burg zählen, das Vorrecht des freien Geleits und der Haltung besonderer be- 
vorrechteter Boten*), die gleich den Lehrern und Studierenden sicheres Geleit 
und Zollfreiheit genossen. Die Humanisten (etwa von 1460 bis 1520), 
von denen eine große Zahl im heutigen Baden (Heidelberg, Freiburg, Breisach, 
Pforzheim, Konstanz, Überlingen) gewirkt hat, unterhielten einen ungewöhn- 
lich regen Briefwechsel unter sich, der durch Studenten, Geistliche, Gelehrte, 
Kaufleute, Verwandte, Stadtboten usw. vermittelt wurde. Dabei spielten die 
beigelegten, zum Umlauf bei einer Reihe von Personen bestimmten 
Briefe eine große Rolle, die, soweit sie sich mit politischen Zuständen befaßten, 
die Vorläufer der geschriebenen Zeitungen bildeten. Auch zwi- 
schen den westfälischen Gerichten und Orten Badens (Überlingen, 
Konstanz u.a.) hat urkundlich nachweisbar Briefbotenverkehr stattgefunden ; 
innerhalb Badens besorgten die gerichtlichen schriftlichen und mündlichen 
Vorladungen sowie die Regierungsachen usw. die Hofgerichtsboten, die Büttel, 
die Oberamtsboten, den Nachrichtenverkehr der Regenten die markgräflich 
badischen, die fürstenbergischen, vorderösterreichischen »Hoffußpotten«, die 
besonderen »Läuffer« (Expreßboten) und Ordonnanzen. Dazu kamen noch die 
Frondbotengänge für die Lehensherrschaften, zu denen die Untertanen 
nach Herkommen ohne Entgelt verpflichtet waren. 

Sodann führten teils das wachsende Verkehrsbedürfnis, teils die stadt- 
politischen Verhältnisse in einer Reihe von Städten (Stadtrepubliken) zur Ein- 
richtung städtischer Botenanstalten, namentlich in Konstanz, 
Freiburg, Überlingen, Meersburg, Offenburg, Gengenbach, Villingen, Haslach, 
Tauberbischofsheim, Külsheim, Heidelberg, Wimpfen u. a., in denen uns zum 
ersten Male eine neuzeitliche Auffassung von der Wichtigkeit des Beförderungs- 
vertrags sowie des zu befördernden Gegenstandes, ebenso von der Verantwort- 
lichkeit der Beförderer entgegentritt. Diese wurden unter obrigkeitliche Auf- 
sicht gestellt, in Eid und Pflicht genommen und für die anvertrauten Gegen- 
stände haftbar gemacht; außerdem wurde die Benutzung der Botenanstalt in 
der Folgezeit jedermann gegen Zahlung der amtlich festgesetzten Gebühren frei- 
gestellt, während allerdings zunächst die Gemeindeverwaltung die Boten aus- 
schließlich für sich beansprucht hatte. 


5) Vgl. die von Rektor Noyt, Heidelberg, 20. 6. 1397 ausgestellte Litera testi- 
monialis, quod aliquis sit nuncius juratus Universitätis nostre und die Stiftungsurkunde 
der Univ. Freiburg vom 21. 9. 1457. 
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Die nach zweihundertjährigen, ungeheuere Opfer erfordernden Kämpfen 
erfolglos verlaufenen Kreuzzüge haben die unterbrochene Verbindung zwischen 
Abendland und Morgenland wiederhergestellt und in Süddeutschland jenen 
ungeahnten Aufschwung des Verkehrslebens, dessen Rückwirkungen im heutigen 
Baden nachweisbar waren, somit die Grundbedingungen der Nachrichten- 
und Personenbeförderung herbeigeführt. Die Gewerbe kamen zu Bedeutung, 
und die bisher verachteten Kaufleute und Geldwechsler stiegen in dem Maße 
an Ansehen, als sie wohlhabender wurden und man ihrer bedurfte. Wo aber 
Gewerbe und Kunstfertigkeit blühen, wo Geld- und Kaufmannsgeschäfte ge- 
deihen, ist Nachrichtenaustausch und Reiseverkehr unausbleiblich, namentlich 
von dem Zeitpunkt an, von dem die Einrichtungen der festen kauf- 
männischen Genossenschaften (Hansen) es ermöglichten, daß -der Kauf- 
mann nicht mehr in Person den Warenzug zu begleiten, den Verkauf und 
Eintausch von Waren abzuwarten brauchte, sondern seınen Faktor 
senden und das Ganze von Hause aus leiten konnte, das ist 
ungefähr von der Zeit der Kreuzzüge an. 

Nachdem Constantinopel seine Bedeutung als erster Stapelplatz der indischen 
und mittelasiatischen Waren verloren hatte, fanden es die oberdeutschen Städte 
geratener, den alten Handelsweg Rhein-Donau-Constantinopel mit dem Handels- 
wege Rhein-Alpen-Italien zu vertauschen, um die indischen Gewürze, die arabi- 
schen Spezereien, Seiden, Sammet, Goldstoffe auf den neu aufgekommenen 
Weltmärkten Venedigs und Genuas gegen feine Leinwand (tela di Costanza), 
Wollengewebe, Eisen und Silber einzutauschen. In Venedig stand am Rialto 
das berühmte Lager- und Kaufhaus der Deutschen (fonticum Theotoni- 
corum-fondego [fondago] dei Tedeschi), der Mittelpunkt des deutsch-venetia- 
nischen Handels, in dem die schwäbischen und fränkischen Kaufleute ihre 
Handelsbeziehungen abzuwickeln hatten. Dahin richtete sich demgemäß der 
Boten- und Postverkehr der schwäbischen Städte, darunter nicht an letzter 
Stelle Konstanz, über Augsburg-Füßen-Innsbruck, den Brenner und Verona, 
daneben über Basel-Chur durch das Engadın und das Etschtal, den St. Gott- 
hard oder Splügen. Anderseits erfolgte in jenen Jahrhunderten, ungefähr 
gleichzeitig in den Rhein- und Bodenseestädten, die Ansiedelung der Lombarden, 
von denen unsere Kaufmannschaft das Wechselrecht kennen lernte. Wir haben 
somit gleichzeitig auch einen Boten- und Postverkehr ın der umgekehrten Rich- 
tung: Italien-Rhein und Bodensee. Von hier fand dieser Verkehr seine natur- 
gemäße Fortsetzung nach dem Niederrhein und Flandern wiederum gleichzeitig 
in beiden Richtungen, da ja bekanntlich die Handelsbeziehungen unserer süd- 
deutschen Städte (darunter in erster Linie Konstanz) nach Cöln und weiter 
bis nach den Niederlanden reichten, während umgekehrt die Cölner Handels- 
herren in Konstanz usw. Niederlassungen hatten; seinen ON pUnK! erreichte 
er im fünfzehnten und sechszehnten Jahrhundert. 

Im weiteren blieb der Verkehr von Süddeutschland iih den berühmten 
Messen von Troyes, Bar sur Aube, Lagni u. a. bis zum fünfzehnten Jahrhundert 
bestehen, in dessen Mitte er sich auf die Messen von Lyon, dem Knotenpunkte 
des Verkehrs Frankreich-Jtalien-Oberdeutschland, zog; auf diesen Messen 
waren die Schwaben (darunter die Konstanzer) nachweisbar vertreten. Mit den 
unmittelbaren Fahrten der Venediger nach Brügge, Antwerpen, der Entdeckung 
des Seewegs nach Indien usw. hörten allmählich die Süddeutschen auf, Vermittler 
des Levantehandels Italien-Niederlande zu sein. Die Warenzüge Italien-Deutsch- 
land verkleinerten sich ; um so lebhafter wurde der Verkehr nach dem Weltplatz 
Antwerpen. Wir haben somit einen von dem kaufmännischen Großbetrieb 
unzertrennlichen internationalen Botenverkehr mit Nachrichtenbeförderung in 
den Richtungen Rhein (Schwaben)-Italien-Troyes-Lyon-Brügge, Antwerpen 
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neben dem bereits erwähnten städtischen Botenverkehr zwischen den Rhein- 
Main-Donaustädten. 


Die Größe des internationalen Nachrichtenverkehrs, namentlich nach Ent- 
stehung der Börsen, dürfen wir nicht unterschätzen. Selbst die Diplomatie 
benutzte ausgiebig diesen Nachrichtendienst der Kaufmannschaft, solange sie 
selbst einen solchen nicht eingeführt hatte. Die Bedeutung des kaufmännischen 
Nachrichtenverkehrs der oberdeutschen, ganz Süddeutschland umschließenden 
Großfirmen erhellt aus der Größe und Vielseitigkeit der abgeschlossenen 
Geschäfte, der großen Zahl der oberdeutschen Handelshäuser und ihrer 
Faktoreien in ganz Europa, aus dem Übergange der Fugger und anderer Firmen 
vom Warenhandel zur Ausbeutung der Bergwerke in den verschiedensten 
Ländern sowie zu Wechsel- und Spekulationsgeschäften usw. Wegen des Reise- 
verkehrs beachte man noch, daß die Söhne der Großkaufleute damals ihre kauf- 
männische Ausbildung in Venedig, später vielfach in Lyon und Antwerpen 
erhielten, daß viele oberdeutsche Kaufleute als Faktoren oder »auf ihr eigenes 
Abenteuer« nach den Niederlanden und weiter reisten, daß die Zweiggeschäfte 
von einzelnen Teilhabern oder Faktoren regelmäßig der Revision wegen besucht 
wurden usw., und man hat ein schwaches Bild von dem lebhaften kaufmännischen 
Verkehr von Oberdeutschland, vom Rheine und aus Schwaben nach allen Rich- 
tungen. 


ll. Entstehung des Postwesens; seine Entwicklung unter den Taxis 
bis zur Übernahme durch den badischen Staat. 1500—1811. 


Die Anfänge des Postwesens in einer neuzeitigeren Auffassung des Begriffs 
»Post« reichen in eine an weltbewegenden Ereignissen überaus reiche Zeit zurück. 


Die durch die Glaubens- und Türkenfrage hervorgerufenen Reichstage, die 
innere Verwaltung des Reichs wie die auswärtigen Händel und Verbindungen 
äußerten sich in einem lebhafteren Schriftverkehr der Kanzleien ; vor allem aber 
steigerte sich die Menge der politischen Berichte, die recht eigentlich den poli- 
tischen Briefverkehr ausmachten. Besserung an Haupt und Gliedern der Kirche 
war die Losung. Es war ein Stürmen und Drängen in der ganzen deutschen 
Nation wie nie zuvor, und der mutige Bekenner, der die lang verachtete Sprache 
des Volkes zu Ehren brachte, wird mit Briefen bestürmt, sowie er auftritt; er 
wird der Mittelpunkt eines ganzen Briefwechselkreises; er wird »der erste 
Klassiker des deutschen Briefes«, der den Brief zum vollkommenen Ausdrucke 
seiner Gedanken und Empfindungen zu machen verstand. 


Die Erfindung eines Guttenberg drohte die Masse der sich unentbehrlich 
wähnenden Schnell-, Schön- und Abschreiber brotlos zu machen und führte 
in der Folgezeit, da die Buchdruckerkunst ebenso wie die Papiermacherei ihrer 
Natur nach mit einem weitschauenden internationalen, aber auch gefährlichen 
Handel zusammenhing, zu einer ganz wesentlichen Verkehrsbelebung. 


Dem engbegrenzten Binnenhandel eröffnete sich die Aussicht des Welt- 
handels, der seinerseits den kaufmännischen Briefverkehr weiter steigerte und 
naturgemäß nach einem kräftigeren Beförderungsbetriebe verlangte. Infolge 
des engeren wirtschaftlichen Zusammenschlusses größerer Gebiete hatte sich 
allmählich die Stadtwirtschaft zur Volkswirtschaft entwickelt, die notwendig 
freie Bahn für einen gesteigerten Verkehrsdienst schaffen mußte. 


` Nicht bloß eine geregelte Landespost schufen die Taxisschen Organisatoren aus 
den Aufträgen des spanisch-habsburgischen Herrscherhauses heraus, in kurzer 
Zeit sehen wir vielmehr ein durchaus internationales Postwesen im Zeitalter der 
inländischen Verkehrshemmung in Wirksamkeit treten, ein Netz von Anstalten 
naturgemäß einfachster Art, das sich von Brüssel aus nach Spanien, Frank- 
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reich, Deutschland (einschließlich Österreich und Schweiz) und bis in die Süd- 
spitze von Italien verzweigte und dessen schnelle Beförderungen alle Erwar- 
tungen übertrafen. 

Wie jedes Weltreich (Perser, Römer, Chalifen, dann Spanien, Deutschland, 
bald auch Brandenburg-Preußen) Staatskuriere benötigte, so auch das spanisch- 
niederländisch-deutsch-italienische Weltreich der Habsburger, insbesondere in 
solch unruhigen »Läuffen«, wie sie sich um die Wende des fünfzehnten Jahr- 
hunderts einstellten. In Wien und Innsbruck mußte man wissen, was sich in 
Brüssel, Madrid, Neapel, Rom zutrug ; dazu trat das persönliche Verhältnis der 
Herrscher, das nach schleuniger Nachrichtenvermittlung verlangte. Daraus 
erklärt sich, warum die Kurierritte von Anfang an international gewesen sind, 
weil sie es eben nach der Entstehungsursache sein mußten, und daß diese »Hof- 
posten« entstanden sind, w«il sie im Staats- und dynastischen Interesse ent- 
stehen mußten, ob sich die Herren de Tassıs damit befaßten oder andere. Von 
Brüssel aus erfolgte wohl die Oberleitung. Niederländisch-spanische Beamte 
wurden die Taxisschen Bediensteten, weil Kaiser Maximilian I. bei seiner an- 
dauernden Geldverlegenheit und zeitweilig völligen Kreditlosigkeit nicht daran 
denken konnte, eine ursprünglich so kostspielige Einrichtung mit deutschem 
Gelde zu unterhalten, 

Die neue Beförderungsanstalt hatte zunächst mit vielen Schwierigkeiten zu 
kämpfen. Der Zustand der Landstraßen war in Baden wie anderwärts — einzelne 
wenige Strecken ausgenommen — damals noch und bis in das achtzehnte Jahr- 
hundert hinein trostlos. Es fehlte vor allem dem untergeordneten Baupersonal 
an Kenntnissen in der Meßkunst; es fehlte ferner an einem zuverlässigen 
Kartenmaterial, das bei Aufstellung der Straßenpläne hätte benutzt werden 
können. Erst im achtzehnten Jahrhundert erschienen Karten von den einzelnen 
süddeutschen Kreisen, so im Jahre 1743 vom schwäbischen Kreise, die aller- 
dings noch viele Unrichtigkeiten enthielten. Karten der einzelnen Länder 
des schwäbischen Kreises folgten erst bedeutend später. Im weiteren mangelte 
es das ganze Mittelalter hindurch an einer geordneten Straßenverwaltung. 
Dazu trat noch das Aufhören des Landhandels mit Asien infolge der Ent- 
deckung von Amerika, wodurch die einzige Iriebfeder wegfiel, die bisher zu 
Wegeverbesserungen gedrängt hatte. Die Baumwollindustrie verdrängte 
die Leinenherstellung der oberdeutschen Städte, ihr Handel ging mit dem 
Sinken der allgewaltig gewesenen Handelsplätze Venedig und Genua mit Riesen- 
schritten rückwärts, und der Dreißigjährige Krieg brachte ihren Gewerbebetrieb 
völlig ins Stocken. Die alten Handelswege verödeten. Mit dem Aufkommen 
von London und Amsterdam erhielt der Handelszug seine heutige Richtung 
flußaufwärts wieder. Die natürlichen Hindernisse der Schiffahrt wie die un- 
mäßig hohen Abgaben drängten indes zur Benutzung der immer noch im argen 
liegenden Landstraßen. Da erzwangen allmälllich drei sich nachdrücklich be- 
merkbar machende Faktoren die zielbewußte Verbesserung der Verkehrswege: 
die von Frankreich übernommenen wirtschaftspolitischen Grundsätze der nach- 
haltigen Förderung des Handels und der Industrie überhaupt, namentlich auch 
durch Straßenbauten, der stetig zunehmende Handel von der Ost- und der Nord- 
see nach Oberdeutschland und endlich eben die aufstrebende Thurn- und Taxissche 
Reichspost, die auf Verbesserung der Verkehrswege im eigensten Nutzen hin- 
arbeitete. Mit der Einführung der fahrenden Posten fanden die Klagen der 
Reichspost über die Mangelhaftigkeit der Wege kräftigen Widerhall bei dem 
reisenden Publikum. Die natürliche Folge war der Anfang 
der Wegeverbesserung; in der Markgrafschaft Baden-Durlach, in 
der Kurpfalz, im'Fürstenbergischen sowie im Gebiete der Abtei St. Blasien fanden 
die Straßenbauten Frankreichs und Englands Nachahmung. Überhaupt war 
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in den beiden badischen Markgrafschaften reges Verständnis für den Straßen- 
bau vorhanden. So verordnete der Markgraf von Baden-Baden im Jahre 1584 
(23. September), die Brücken seien überall in den Ämtern durch die Amtsan- 
gehörigen so herzurichten, daß fünf Pferde nebeneinander laufen können. In 
der Markgrafschaft Baden-Durlach gab Markgraf Karl Wilhelm als sein Pro- 
gramm kund, sämtliche in seinen Fürstentümern und Landen befindlichen Land- 
straßen in guten Zustand zu versetzen und sie darin zu erhalten. Markgraf Karl 
verordnete als Mittel gegen die weitere furchtbare Zerstörung der Landstraßen 
unter dem 26. August 1737 die Abschaffung des schädlichen Gabelfuhrwerks ; 
vom I. Januar 1738 an durften keine Gabelfuhrwerke mehr fahren oder gemacht 
werden, sondern nur noch Deichselwagen und kleine einspännige Karren. In 
der Wegordnung vom 20. Februar 1747 konnte denn auch Markgraf Karl Friedrich 
darauf hinweisen: durch seinen Großvater (Markgraf Karl) seien die von Karls- 
ruhe nach Pforzheim gehenden Landstraßen in solchen Stand gestellet worden, 
daß selbige anjetzo von Männiglichem bequem gebraucht werden können ....... 
Im Jahre darauf betonte er, die Ausbesserung der alten Straßen müsse neben der 
Herstellung neuer Wege gehen. In der Folgezeit mußte wiederholt gegen das 
noch immer »im Schwange gehende hochschädliche Fahren mit der Gabel, Enz 
oder Lannena vorgegangen werden, von dem die Bevölkerung nur sehr schwer 
abzubringen war. Als Höchstgrenze der Ladefähigkeit wurde für Güter- und 
Lastwagen 50 bis 60 Zentner außer dem Wagen festgesetzt. 

Wenn gleichwohl das Erreichte trotz des guten Willens einsichtiger Herrscher 
hinter den Erwartungen weit zurückblieb, so lag es an dem Übelstande der zahl- 
reichen Gebiete und an dem Mangel eines Enteignungsrechts. 


Die ältesten Taxisschen Reitpostkurse. 

Die Anfänge der Taxisschen Posten lassen sich im Gebiete der österreichischen 
Erblande bis ins fünfzehnte, die in den burgundischen Niederlanden bis 
an die Schwelle. des sechzehnten Jahrhunderts zurückverfolgen. Auch 
nahmen bereits diese ältesten Taxisschen Reitposten ihren Weg über pfälzisch- 
badisches Gebiet auf der Strecke Heppenheim-Speyer und von Speyer aus 
unzweifelhaft über den Ort Rheinhausen, wo schon I405 eine regelmäßige 
Rheinüberfahrt mittels größerer Fähren bestand, und weiter in der Richtung 
über Bruchsal-Bretten. Einen tieferen Einblick in den damaligen Postbetrieb 
gewähren uns die Abkommen Philipps des Schönen, Regenten in den Nieder- 
landen und von Burgund, sowie seines Sohnes Karl I. mit Franz von Taxis 
in den Jahren 1505 und 1516 über die Einrichtung einer Postverbindung zwischen 
den Niederlanden und dem Hofe Maximilians I. in Deutschland, der jeweiligen 
Residenz des französischen Königs und dem spanischen Hofe. Den Antrieb zur 
Erweiterung der Postanlagen gaben in beiden Fällen die dynastischen Interessen 
des Habsburgischen Hauses, die nach Besteigung des spanischen Königsthrons 
durch Philipp I. und Karl I. einen beschleunigten Gedankenaustausch zwischen 
den verschiedenen Regenten und Regierungen gebieterisch verlangten. Der 
amtliche Brief- und Paketverkehr war unentgeltlich zu besorgen, während für 
die kuriermäßige Beförderung von Personen, die im Namen und Auftrage des 
Königs reisten, eine bis auf die Hälfte der Sätze für Privatpersonen zu ermäßigende 
Gebühr zu zahlen war. Die jährliche Pauschsumme erhöhte sich auf 2 200 Livres, 
etwa 400 000 Mark in unserem Gelde. Anderseits behielt sich der König (Karl I. 
von Spanien) vor, an den Ausgangs- und Endpunkten der Postkurse geeignete 
Persönlichkeiten zur Übergabe und Abholung der Briefschaften bei den Post- 
meistern zu ernennen. In Gang durften die Posten nur ge- 
setzt werden, wenn es sich um den königlichen Dienst 
handelte. 
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Aus Aufzeichnungen von 1597 ersehen wir, daß sich die Ordinari aus den 
Niederlanden und die aus Italien in Rheinhausen kreuzten, und zwar jeweils 
Freitags nachts. Von der Mitte des siebzehnten Jahrhunderts ab ver- 
kehrten die niederländisch-italienischen Ordinari in jeder Richtung regel- 
mäßig wöchentlich zweimal. Auch während des Dreißigjährigen Krieges hat 
der Kurs, wie wir aus Notizen von 1625 und aus Stundenzetteln von 1627 
und 1628 entnehmen, auf der ganzen Linie verkehrt, ist aber alsdann durch die 
Schweden unterbrochen und erst 1636 wieder einigermaßen in Gang gebracht 
worden. Die Posthalter hatten die einsamen Stationen verlassen, waren ın die 
Städte geflüchtet und hatten versucht, von da aus den Dienst zu versehen. Der 
Postmeister in Augsburg bemüht sich schon im Jahre 1636 selbst um Wieder- 
herstellung des Kurses; doch erst am 12. Januar 1651 kann er berichten, daß 
vor acht Tagen die Post nach Speyer zur Probe abgefertigt werden konnte. 
Seit der Einführung der Postkurse Frankfurt-Basel verlor Rheinhausen seine 
Bedeutung völlig; der Kurs nach den Niederlanden ging nunmehr über Frank- 
furt. Der Postkurs nach Straßburg lief — schon vor 1623 — wöchentlich zwei- 
mal in jeder Richtung ; er nahm seinen Weg über Linkenheim-Rastatt-Lichtenau. 
Der Postritt Entzweihingen-Straßburg war schon I601 im Gange. Später 
zweigte dieser Postritt schon in Cannstatt von dem Hauptkurse Brüssel-Inns- 
bruck ab und nahm seinen Weg von Pforzheim aus über Ettlingen-Rastatt. 
Nach Instandsetzung der Straße Karlsruhe-Pforzheim drang der Markgraf 
von Baden-Durlach darauf, daß die tägliche Ordinari — Journaliere — den 
Weg über Pforzheim-Durlach-Karlsruhe nehme, was vom 1. Juli 1742 ab auch 
geschah. Der Kurs Frankfurt-Heidelberg verkehrte bereits im Jahre 1623 
wöchentlich zweimal in jeder Richtung. Eine wesentliche Verkehrsbeschleuni- 
gung brachte der wöchentlich zweimalige Ordinariritt Heidelberg-Würzburg,’ 
der am Osterdienstag 1686 seinen Anfang nahm. Mit dieser natürlichen Fort- 
setzung des Hauptkurses Wien-Nürnberg-Würzburg umspannte das Taxissche 
Postnetz nach Einführung des ungefähr gleichzeitig in Angriff genommenen 
Kurses Wien-Rheinhausen-Straßburg ganz Süddeutschland und verband die 
Hauptverkehrsorte untereinander und mit der Residenz Wien. Das letzte Glied 
in die Kette der süddeutschen Reitpostkurse fügte der geborene Organisator 
Pichelmayer-Ulm in Übereinstimmung mit den bekannten zeitgenössischen 
Postmeistern Öxle-Nürnberg und Courcelles-Straßburg im Anfange des Jahres 1686 
durch den Kurs Wien-Straßburg(-Paris) ein; die Ordinari ging über München- 
Augsburg-Ulm nach Rheinhausen, wo die Ankunft der Frankfurter Ordinari 
nach Straßburg abzuwarten war. Mangels einer unmittelbaren Postverbindung 
Rastatt-Basel diesseits des Rheines mußte der Verkehr von Norden nach 
Süden den beträchtlichen Umweg über das französische Straßburg und Elsaß 
einschlagen. Erst Anfang 1742 tauchte der Plan auf, einen wöchentlich 
dreimal verkehrenden Ordinarireitkurs sowie einen wöchentlich einmal laufenden 
»geschwinden Wagen« auf der rechtsrheinischen Strecke Frankfurt-Basel ein- 
zurichten. Der Kurs ist in der Folge einer der wichtigsten Durchgangs- 
kurse Norden-Schweiz geworden und bis heute geblieben. 

Bisher mußten die Briefe nach der Baar, dem Schwarzwald und dem Kinzig- 
tal über Schaffhausen geleitet werden, von wo wöchentlich einmal ein Postritt 
nach Villingen-Hornberg erfolgte; von da verkehrten Fußboten nach den 
Schwarzwaldstädtchen Hausach, Wolfach, Haslach, Gengenbach und Offenburg. 
Die andere Möglichkeit, vom Bodensee Nachrichten nach Kchl und Straßburg 
zu versenden, bestand in dem noch größeren Umweg über Ulm-Cannstatt- 
Rastatt. Die im Verkehrsinteresse so dringend nötige Postverbindung durch 
das Kinzigtal scheint indes erst im Jahre 1755 mit wöchentlich zweimaligem Laufe 
und Anschluß in Ofienburg an die Ordinari Schaffhausen-Ulm in Gang gekommen 
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zu sein, wobei noch zur Entscheidung die Besorgnis beigetragen hat, die vorder- 
österreichische Postverwaltung könnte an manchen Orten mit der Einrichtung _ 
von Postanstalten zuvorkommen. Im besonderen ist noch zu erwähnen, daß 
auch die beiden internationalen Durchgangskurse Brüssel-Regensburg und 
Ruremonde-Schaffhausen badisches Gebiet durchschnitten haben; der erste 
ging über Hundheim-Bischofsheim (Tauber)-Würzburg, der andere durch- 
schnitt badisches Gebiet auf den Strecken Frankfurt-Cannstatt und Tuttlingen- 
Schaffhausen. 


Der vorderösterreichische Hofpostkurs. 


Den Anfang des Postwesens vom Bodensee bis zum Breisgau machte der 
vorderösterreichische Hofpostkurs. Die einzelnen Postanstalten dieses Kurses, 
ursprünglich lediglich Wechselstationen zur Beschleunigung des Hofkurier- 
dienstes, wurden zunächst ebenso wie die der übrigen Reitkurse für so lange 
eröffnet, als sich ein zwingendes Bedürfnis raschesten Nachrichtenaus- 
tausches vom Hofe aus nach irgend einer Richtung geltend machte. Sie 
stimmten auf der Strecke Innsbruck-Füßen mit denen des niederländischen 
Postritts überein; von Füßen aus waren es 1532: Kempterwald, Kumershofen, 
Anderen, Markdorff, Stockach, Altenstat, Freiburg und Ensisheim, wo sich 
der Sitz des vorderösterreichischen Regierungs- und Kammerkollegiums befand ; 
später finden wir die Postleger Hondingen und Neustadt (Schwarzwald) zwischen 
Stockach und Freiburg »unterlegtee In Baden war die wichtigste Zwischen- 
station Stockach; hier war der Sıtz des vorderösterreichischen Amtmanns, 
an den jeweils, solange der Kurs noch nicht dauernd eingerichtet blieb, der 
Befehl erging, die Post bis Freiburg usw. legen zu lassen. Die Posten bildeten 
den Ersatz für die berittenen Kammerboten. Die Einrichtung und Leitung 
der vorderösterreichischen Posten wurde von Maximilian I. dem Jannet de 
Tassis übertragen; dieser sollte von der Rechnungskammer in Innsbruck be- 
zahlt werden, die indes vielfach keine Mittel dafür flüssig gehabt hat. Auch 
verbot diese ausdrücklich die Mitbeförderung von Privatbriefen ohne ihre be- 
sondere Genehmigung. Als charakteristisch für jene Zeit ist noch hervorzu- 
heben, daß an lutherischen Orten nur katholische Postmeister angestellt werden 
durften, und daß die reformierten Hofverwandten keine Portofreiheit genossen. 
Im übrigen waren im Vorderösterreichischen die aktiven und pensionierten 
Regierungs- und Kammerbeamten, der Ortsgeistliche auch für seine Privat- 
schreiben, die Jesuiten, Karthäuser, Augustiner, Kapuziner, Franziskaner, 
ebenso die Ordensschwestern St. Clara vom Postgelde befreit. Im Jahre 1654 
finden wir auch den vorderösterreichischen Postkurs Basel-Innsbruck in Wirk- 
samkeit getreten. Er machte ursprünglich den Umweg über Lindau, bis im Jahre 
1699 auf Vorstellungen des schwarzenbergischen Oberamts in Thiengen der un- 
mittelbare Weg über Stockach-Schaffhausen eingeschlagen wurde. Im ganzen 
zählte der Kurs Basel-Innsbruck im Jahre 1690/91 21 Stationen, nämlich Basel, 
Stein, Waldshut, Schaffhausen, Singen, Stockach, Deißendorf, Markdorf, Alt- 
dorf, Bergatreute, Leutkirch, Kimratshofen, Stift Kempten, Kempterwald, 
Weispach, Füßen, Haiterwang, Lermos, Nassereit, Parwiß und Dürrchenbach. 
Es bestand das merkwürdige Verhältnis, daß die Staatskasse zwar die Aus- 
gaben zu tragen hatte, daß aber die Einnahmen dem Erblandpostmeister Grafen 
von Thurn und Taxis in Innsbruck zuflossen, dem die Erzherzogin Claudia 
im Jahre 1645 dieses Zugeständnis für ihn und seine Nachfolger gemacht 
hatte. Außerdem ließ sich der Wiener Hof niemals zur nachhaltigen Beseiti- 
gung des Wettbewerbes der Taxisschen (Reichs-) Pusten bestimmen, wozu die 
vorderösterreichischen Postmeister, unterstützt von der Freiburger und Inns- 
brucker Bureaukratie, die Regierung drängten. So kam es, daß erst von 1735 
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ab eine zweimalige Postgelegenheit in jeder Richtung eingeführt wurde. Die 
Versuche der Kaiserin Maria Theresia (1770), durch »Inkamerierung« der vorder- 
österreichischen und tirolischen Posten, d.h. Verrechnung der Posteinkünfte 
zur Staatskasse, bessernde Hand anzulegen, kamen zu spät; denn das Reichs- 
postgeneralat hatte sich im Laufe der Jahre der verkehrsbeherrschenden Punkte 
trotz des Widerspruchs der Innsbrucker Kammer zu bemächtigen gewußt. 
Dies hatte zur Folge, daß die Neuschöpfung des vorderösterreichischen Kurses 
statt des erhofften Gewinns Verluste brachte. Vom 1. März 1777 ab erhielt 
der Reichspostmeister endlich das ganze vorarlbergische und vorderösterreichische 
Postwesen gegen eine Entschädigung von jährlich 15 000 Gulden in Pacht 
und wurde damit Alleinherrscher über die Posten im deutschen Bodensee- 
und Oberrheingebiete. 
Nebenposten. 


Die Taxissche Oberleitung beging indes den Fehler, daß sie Postanstalten ım 
allgemeinen nur auf einträglichen Linien, also auf den Hauptverkehr- 
straßen einrichtete und den Ausbau des Verkelhrsnetzes auf den weniger er- 
tragreichen der privaten Unternehmung überließ. Dies führte zu den ver- 
schiedenen Arten der Nebenposten, die die Gelegenheit benutzten, auch 
auf Poststraßen Briefe zu befördern; von ihnen sind in erster Linie die 
Metzgerposten zu nennen. Sich zur Förderung des Verkehrs der 
Metzger zu bedienen, lag nalıe, da diese mit einer gewissen Regelmäßigkeit 
zum Vieheinkaufe fuhren oder ritten. Viel geklagt wurde später von den 
Posthaltern über die Tuttlinger, Ulmer, Pforzheimer, Durlacher und Mann- 
heimer Metzger, die sich selbst vermäßen, das Posthorn zu führen, und es sogar 
beim Vorbeireiten an den Kaiserlichen Posthäusern »zum Trutz und zur 
Vexation der Kaiserlichen Posten« ertönen ließen. Die Metzger, deren im 
Durlachischen in einer Verordnung von 1576 zum ersten Male gedacht ist, er- 
hielten Postrittgelder (20 Kreuzer von der Meile) und später auch Wartegeld ; 
außerdem waren sie vom Wachtdienste befreit. Im weiteren waren die Amts- 
und Gemeindeboten und -bötinnen, die Schiffleute, Kaleschenführer usw. als 
regelmäßige Briefschmuggler »Erzbriefschwärzer«) auf den Poststraßen bekannt ; 
sie wurden wenn sie sich ertappen ließen, mit Arrest und Geldstrafen gebüßt. 

Sodann befaßten sich die Taxisschen Posten nicht mit der Beförderung von 
Waren, Geld- und Wertgegenständen und führten auch die Personenbeförderung 
nur mittels der Postritte aus. Dieser Mangel führte zum Gedeihen weiterer 
Nebenposten, der sogenannten Land- und Ordinarikutschen, die gegen Ende 
des 17. Jahrhunderts in Menge auftauchten. In Baden sind besonders zu nennen 
die Heidelberger, Mannheimer und Weinheimer Landkutschen von und naclı 
Frankfurt (1700), der pfälzische (von Aussensche) Postwagen (1705) Heidelberg- 
Frankfurt-Mühlheim (Rhein), die Landkutschen Stuttgart-Heidelberg (1682), 
die Landkutsche des Landposthalters Herzog zu Durlach zwischen Straßburg 
sowie Mannheim und Heidelberg-Stuttgart (1700) mit Anschluß nach Basel, 
Ulm und Nürnberg, die Landkutschen Schafflıausen-Frankfurt (1697), München- 
Brüssel (1692), Konstanz-ÄAugsburg, Konstanz-Basel (1781), Konstanz-Inns- 
bruck (1793) und Konstanz-Freiburg-Straßburg. Hierher gehören auch die 
Markt- und ÖOrdıinarıschiffe, die Karossenführer und Hauderer u.a., die sich 
wie die Landkutschenunternehmer trotz aller Verbote nebenbei mit der Einsamm- 
lung und Beförderung von Briefen befaßten. Dieser Gebührenentziehung konnte 
nur durch Einrichtung von Postwagenfahrten entgegengewirkt werden, wozu 
die Reichsposthalter schon lange drängten, da ihnen die immer zahlreicher 
aufkommenden Kutschen- und Haudererfuhrwerke die »Passagiers und Kuriers 
andernfalls vorwegnälımen und sie ihre Pferde müßig auf dem Stroh stehen 
hätten«, 
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Die Taxisschen Fahrposten. 


Unter dem »Ioten Septembris« 1742 machte endlich die »Kayserliche 
Reichs-Post-Wagens-Expedition« durch ein gedrucktes »Avertissement« von 
Frankfurt aus bekannt, »daß von nun an alle Montag Vormittags um 
9 Uhr ein geschwinder Postwagen aus dem weisen Schwanen über Mannheim, 
Bruchsal, Durlach, Carls-Ruhe, Kehl, Offenburg, Kintzingen, Emmedingen, 
Freyburg nach Basel abgehen, allda den Freytag Abends eintrefien und alle 
Mitwochen Vormittags dahie zurückkommen werde; Personen und Waaren 
von und nach Straßburg können auch damit befördert werden, als worüber 
und dessen Tarif man bey der Expedition derer Kayserl. Post-Wagen die nähere 
Erleuterung erhalten kann« Hiermit war für das badische Gebiet der Anfang 
zur Schaffung einer billigeren Personen- und Warenbeförderung gemacht. Die 
Einführung des Postwagenbetriebs, gegen den sich die Bevölkerung — darunter 
besonders heftig die Fuhrhalter und Pferdebesitzer — nachdrücklichst wehrte, 
erforderte bei den vielen Gebietsherren, den langen Strecken und schlechten 
Wegen die ganze Kraft der hervorragenden Taxisschen Beamten. Besonders 
empfindlich war der Wettbewerb der gut geleiteten französischen Diligence 
Basel-Straßburg, die der Posthalter Teutsch in Straßburg angelegt hatte. Der 
Nürnberg-Durlacher Postwagen lief bereits im Jahre 1748 über Heilbronn- 
Eppingen-Bretten; er sollte in Nürnberg an die Postwagen Sachsen-Nord- 
deutschland und Regensburg-Wien, in Durlach an die Wagen Frankfurt- 
Straßburg-Basel Anschluß haben. Ferner finden wir im Jahre 174I einen 
Postwagen Mannheim-Kaiserslautern-Saarbrücken-Metz und im Jahre 1753 
einen wöchentlich zweimal zwischen Mannheim und Speyer verkehrenden 
Wagen. Der Postwagen Mannheim-Mainz verkehrte von 1756 an wöchentlich 
dreimal; er hatte Anschluß an den Wagen Mainz-Frankfurt und durch diesen 
an den Nürnberger Wagen. Der Schwarzwald und das Kinzigtal waren wie 
bei der reitenden Post auch bei der Fahrpost anfangs von der Taxisschen 
Postverwaltung nicht berücksichtigt worden. Wer von München nach Straßburg 
mit dem Postwagen reisen wollte, durfte bis 1760 den Umweg über Nürnberg- 
Heilbronn-Offenburg nicht scheuen und mußte froh sein, am ı2. Tage in 
Straßburg anzukommen. Am 5. Januar 1760 fuhr abends der erste Post- 
wagen Straßburg-München und am 9. des nämlichen Monats der erste in der 
umgekehrten Richtung über den schneebedeckten Schwarzwald. Die Stationen 
auf badischem Gebiete waren Meßkirch, Geisingen, Donaueschingen, Villingen, 
Krummschlitach, Hornberg, Haslach, Offenburg und Kehl. Es wurde viel über 
schlechte Wege auf dieser Linie geklagt; namentlich waren die Steige bei 
Immendingen und die Strecke Villingen-Hornberg gefürchtet und erforderten 
kostspieligen Vorspann. Dazu kam, daß die Straße über St. Georgen nach 
Aussage des Kondukteurs ohne Lebensgefahr nicht mehr befahren werden 
konnte. 

Ein unmittelbarer Anschluß der Bodenseegegend an die Hauptlinie München- 
Straßburg bestand noch nicht. Haysdorff suchte ihn durch eine Postwagenfahrt 
Memmingen-Konstanz zu erreichen und dadurch gleichzeitig die vielen Boten- 
gänge nach und von Konstanz sowie die Landkutschenfahrten Konstanz- 
Augsburg zu beseitigen. 


Dienstverband; Abrechnungs- und Kurswesen, Postwagenbau, 
Sicherheit der Posten, Taxwesen, Portofreiheiten usw. 
Die Postämter im nördlichen Teile des heutigem Großherzogtums bis Bruchsal 


standen völlig unter der Leitung des Ober-Postamts Frankfurt. Bruchsal selbst 
und die weiteren Stationen der Strecke Frankfurt-Basel bis einschließlich Friesen- 
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heim waren mit der fahrenden Post dem Ober-Postamte Frankfurt, mit der 
reitenden dem Ober-Postamt Augsburg unterstellt; die Anstalten an der Strecke 
Freiburg-Basel-Schaffhausen ausschheßlich standen unter dem K.K. Reichs- 
Ober-Postamte Freiburg, die übrigen unter Augsburg. Man unterschied Ämteı 
und Stationen. Die Hauptpostämter rechneten vierteljährlich mit dem vor- 
gesetzten Ober-Postamt ab und schickten auch die verbleibenden Überschüsse 
dahin ein, während die weniger bedeutenden Ämter sowie sämtliche Stationen 
einem Abrechnungspostamte zugeteilt waren, das seinerseits mit dem vorgesetzten 
Ober-Postamt abzurechnen hatte, ähnlich wie unsere heutigen Postagenturen 
mit ihren Abrechnungspostämtern. 

Bevor sich die fahrenden Posten, die vielfache Umwälzungen verursachten, 
den Ordinaribriefpostritten zugesellt hatten, vollzog sich die Abrechnung der 
Posthaltereien (Stationen) in sehr einfachen Formen; von den Posthaltern 
schickten manche das Porto jeweils bar mit folgender Post ein, um sich jegliche 
Buchführung zu ersparen; die anderen warteten, bis ihnen am Ende des Viertel- 
jahrs eine Zusammenstellung über Schuld und Forderung zugefertigt wurde. 
Für ihre Mühewaltung erhielten sie anfangs durchgängig den 10. Pfennig des ver- 
rechneten Portos als »Einbringgeld«. Im Jahre 1718 erfolgte sodann die für 
das Abrechnungswesen grundlegende Anordnung, !/, vom Ertrage des Portos 
zu vergüten, die übrigen ?/, von jeder Posthalterei in der Vierteljahrsrechnung 
ersichtlich zu machen und die Abrechnungen der Posthalter als Belege beizu- 
fügen. Ursprünglich mußten die Überschüsse von den damals in Betracht 
kommenden Postämtern Rheinhausen, Straßburg und Augsburg nach Brüssel 
eingesandt werden; es geschah dies durch Wechsel, später wurden die über- 
schüssigen Amtsgelder an das vorgesetzte Ober-Postamt eingesandt. 

Während die Hauptkurse zwischen den damals bedeutendsten Städten un- 
verändert beibehalten wurden, ergaben sich bei den Nebenkursen so häufig 
Änderungen, daß über sie, wenn sie überhaupt in den dürftigen Kursbüchern 
damaliger Zeit aufgenommen waren, kaum zuverlässige Auskunft zu erhalten war. 

Die ersten brauchbaren Postkurskarten sind erst zu Anfang des achtzehnten 
. Jahrhunderts bei Homanns Erben in Nürnberg u.a. gestochen worden. Ein 
brauchbares topographisches Postlexikon hat noch länger auf sich warten lassen ; 
Poststatistiken gab es nicht. 

Die zunächst in Gebrauch genommenen Postwagen glichen mehr einer Art 
verbesserter Leiterwagen ; der eigentliche Wagen bestand aus einem fest auf 
der Achse ruhenden hölzernen Kasten mit einem Dache aus Leder und bot 
gewöhnlich sechs Sitzplätze, die sich auf zwei in Lederriemen hängende Sitz- 
bänke verteilten. Die bequemeren Personenpostwagen, die in Federn hingen, 
kamen erst fünfzig Jahre später auf. 

Auch die Sicherheit der Postreiter, deren Unverletzlichkeit oftmals verbrieft 
worden ist, ließ in den unruhigen Zeiten vom sechzehnten bis zum Anfange des 
neunzehnten Jahrhunderts viel zu wünschen übrig. Während des Dreißig- und 
des Siebenjährigen Krieges sowie nach diesen Kriegen konnte in manchen 
Gegenden — darunter auch Schwarz- und Odenwald — von einer allgemeinen 
Straßen- und Postunsicherheit gesprochen werden; es kamen sogar Überfälle 
auf die mit Reisenden besetzten Postwagen vor. Noch bis in das neunzehnte 
Jahrhundert hinein blieb es auf manchen Strecken nötig, den Postwagen ins- 
besondere zur Nachtzeit durch einen bewaffneten Mann zu Pferde begleiten zu 
lassen. In der Seegegend und anderwärts geschah dies noch im Jahre 1812, 
in anderen noch bis in die dreißiger Jahre des ıg. Jahrhunderts. 

Das Taxwesen der alten Reichspost litt, wenigstens während der ersten zwei 
Jahrhunderte ihres Bestehens, an den Hauptfehlern der Buntheit, Unsicher- 
heit und Unvollständigkeit, die dadurch begünstigt wurden, daß die Taxen 
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nicht im Wege der Gesetzgebung, sondern im Verwaltungswege von der Post- 
verwaltung selbständig festgesetzt wurden. Die Sätze waren vielfach für die 
einzelnen Kurse und größeren Ämter besonders festgelegt, so daß es nicht 
selten vorkam, daß ein Brief auf dem Hinwege mehr oder weniger kostete als 
auf dem gleichen Rückwege. Dazu kam noch, daß selbst beim gleichen Amte 
verschiedene Taxen bestanden, je nachdem herrschaftliche Diener, einheimische 
Kaufleute oder Fremde in Betracht kamen. Man muß indes zugeben, daß 
der Tarif der Taxisschen Posten Jahrhunderte lang den Vorzug größerer Wohl- 
feilheit im Verhältnisse zu den Taxen der Landesposten gehabt hat, wenn man 
nur das Porto für Fernbriefe in Rücksicht zieht; wie die gesamte Taxissche 
Posteinrichtung aus dem Bestreben herausgewachsen ist, den Fernverkehr 
zu vermitteln, so sind auch die ursprünglichen Brieftarife daraufhin zugeschnitten. 
Dagegen waren die Taxen für Nahbriefe zu hoch, was der Taxisschen Verwaltung 
auch oftmals vorgehalten worden ist. Die Entgegnung lautete in der Regel 
dahin, »man müsse eins ins andere rechnen«. Wenn im übrigen die Taxen der 
alten Reichsposten sehr hoch blieben, so hat dazu wohl auch das zu reichliche 
Zugeständnis der Portofreiheiten beigetragen, die ursprünglich nur als Gegen- 
leistung gedacht waren. 

Die Posten brauchten nämlich das ihnen an und für sich nicht zustehende 
Recht des freien Durchzugs durch die einzelnen Gebiete und den Schutz der 
Regierungen. Dafür verlangten die Landesherren Portofreiheit für ihre Brief- 
schaften. Im weiteren stand die Portofreiheit vi rescripti von Brüssel aus den 
Postbeamten und deren Witwen sowie der gesamten Ordensgeistlichkeit zu; 
auch den Dominikanessen oder »sogenannten Betschwestern« wurden — 
ebenfalls vi rescripti — drei Gulden vierteljährlich an dem Briefporto »nach- 
gesehene. Bei der Menge der Orden wie der Lebhaftigkeit ihres Verkehrs 
hatten die Postkassen dadurch einen bedeutenden Einnahmeausfall. 

Der Erbgeneralpostmeister Fürst Egon Alexander ließ das gebräuchliche 
Postrecht gegen Ende des siebzehnten Jahrhunderts in 20 Abschnitten zu einer 
vom Kaiser Leopold I. »confirmirten« Reichspostordnung ausarbeiten, die man 
als das erste organische Gesetz über das alte Reichspostwesen bezeichnen kann. 
Zusammen mit den kaiserlichen Patenten bildete die Postordnung von 1608, 
die im Jahre 1706 vom Kaiser Joseph I. in ihrem vollen Wortlaute bestätigt 
worden ist, nebst der »confirmirten Instruktion, auf welche die kays. Posthalter 
im Reich schweren und halten sollen«, das postalischeSonderrecht 
der alten Reichspost. Die Frage der Garantiepflicht der Postverwaltung wurde 
erst nach Einführung der fahrenden Posten von Bedeutung, da vorher eine Be- 
förderung von Wertgegenständen nicht stattfand. Ersatz wurde geleistet für 
richtig deklarierte Gelder und Pakete bei einem durch Verschulden der Post- 
bediensteten herbeigeführten Verluste. Der Anspruch erlosch nach drei Monaten ; 
nicht gehaftet wurde für Reisegepäck und Sachen »nach Landen, wo der Krieg 
geführet wirda. | 

Infolge der seit 1792 andauernden unglücklichen Kriege mit den siegreichen 
französischen Revolutionsheeren war Handel und Wandel in den deutschen 
Landen gegen Ende des achtzehnten Jahrhunderts überall zurückgegangen. 
Durch Losreißung der Reichslande vom Deutschen Reiche waren schon vorher 
die in diesem vorhandenen Reichspostkurse von selbst eingegangen. Das neun- 
zehnte Jahrhundert stand in seinen ersten anderthalb Jahrzehnten im Zeichen 
der Völkerschlachten und Länderverschiebungen. Ganz Europa litt schwer 
unter der Kriegsfuchtel Napoleons. Für die Rheinbundstaaten kam hinzu, 
daß ihnen Napoleon keinen Anteil an den Vorzügen seines Weltreichs gönnte, 
und so folgten in Baden dem glänzenden industriellen Aufschwunge des acht- 
zehnten Jahrhunderts, in dem der Handel mit Industrieerzeugnissen zur Grund- 
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säule seines Wohlstandes geworden war, gewaltige Rückschläge. Das Volk ver- 
armte zusehends. Und doch haben die Anfangsjahre dieses Jahrhunderts mit 
einem Schlage der künftigen Gestaltung des Verkehrs mehr gebracht, als andern- 
falls vielleicht in Jahrhunderten auf dem Wege freiwilliger Vereinbarung zu er- 
reichen gewesen wäre, nämlich einheitliche größere Staatengebilde an Stelle einer 
übergroßen Zahl der Verkehrsförderung überaus hinderlicher kleinerer Gebiete. 
Durch Säkularisation und Mediatisierung wurde der Weg geebnet für die Verkehrs- 
erfordernisse der Neuzeit. Während zuvor die Straße Frankfurt-Basel zwanzig 
reichsunmittelbare Gebiete durchzogen hatte, kam jetzt von Weinheim bis 
Basel, von Wertheim bis Konstanz nur ein Gebiet, das Großherzogtum Baden, 
in Frage, nachdem insbesondere die drei größeren Gebietsverbände der rechts- 
rheinischen Pfalz, Vorderösterreichs vom Bodensee ab und des Fürstentums 
Fürstenberg mit den badischen Besitzungen verschmolzen worden waren. Die 
Verwaltung des Postwesens wurde nunmehr dergestalt geregelt, daß der Fürst 
von Thurn und Taxis für sich und seine männlichen Nachkommen ın Baden 
die Verwaltung des Postwesens in Baden als »Thronlehen« und die Würde eines 
»Großh. Bad. Erblandpostmeisters« erhielt. Für die nutzbare Überlassung des 
Postwesens zahlte er an den badischen Staat eine jährliche »Rekognitionsgebühr « 
von 24000 Gulden rheinischer Währung. Unter dem 4. Mai 1807 wurden 
dem Fürsten zum ersten Male ein förmlicher Lehensbrief und feierliche Be- 
lehnung zuteil. Taxis hatte in Baden. ein Oberpostamt zu errichten. Zur 
Besetzung erledigter Poststellen waren jeweils zwei oder drei tüchtige in- 
ländische Beamte der Regierung vorzuschlagen; der vom Landesregenten 
Erwählte erhielt von dem Erblandpostmeister einen »Bestellungsbrief« und 
von dem Landesherrn ein »Bestätigungsdekret«; ohne landesherrliche Ge- 
nehmigung durften in den Poststationen und Postkursen sowie in den Post- 
einrichtungen keine Veränderungen vorgenommen werden. Überdies wurde 
die Verwaltung des Postwesens unter die Oberaufsicht des Geheimen Rats- 
kollegiums gestellt, woraus in Verbindung mit den Vorbehaltsrechten hervorgeht, 
daß sich Großherzog Karl Friedrich hinlänglichen Einfluß auf die Gestaltung 
des Postwesens und der Personalverhältnisse in seinem Lande gesichert hatte. 


Ill. Die Ablösung der Taxisschen Postgerechtsame. Übernahme des Postwesens 
in Staatsverwaltung. Das badische Post- und Telegraphenwesen bis zum Übergang 
auf das Deutsche Reich. 1811—1872. 


Der Regierungsnachfolger Karl Friedrichs, Großherzog Karl, zeigte das Be- 
streben, die Verwaltung des gesamten Postwesens in Baden gelegentlich der 
Staatsverwaltung einzuverleiben. Seine Bemühungen führten. I&II zu Ver- 
handlungen mit dem Erblandpostmeister, der sich zum Verzicht auf das Post- 
regal in Baden gegen eine jährliche Rente von IO 000 Gulden für seine, des 
Fürsten Karl Alexander Person und eine dauernde Rente von 25 000 Gulden 
an das Taxissche Haus bereit zeigte ; statt dieser Summe in bar sollte dem Fürsten 
ein in der Nähe seiner Güter gelegenes Domanialgut, dessen Wert dem Kapital- 
werte von 25 000 Gulden gleichkäme, ausgesucht und angeboten werden. Die 
Rente ist indes in der Folge nicht abgelöst, sondern bis Ende 1871 in bar gezahlt 
worden und wird seit dem Übergange des badischen Postwesens auf das Reich 
von der Reichs-Post- und Telegraphenverwaltung mit jährlich 42 857,41 Mark 
weitergezahlt. Bei der Verstaatlichung des Postwesens wurden die vorhandenen 
Beamten mit ihren in der Taxisschen Verwaltung erdienten Bezügen über- 
nommen ; desgleichen gingen die Gnadenbezüge der Postbeamten, ihrer Witwen 
und Waisen, soweit diese Bezüge sich als Ruhegehalte oder als Witwen- und 
Waisengelder auffassen ließen, auf die badische Staatskasse über. 
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Vom I. August ı8ır ab wurde zunächst eine einstweilige Postdirektion 
errichtet, an deren Stelle trat die »Großherzogliche Ober-Postdirektion« mit 
einer Rechnungsrevision und einer Inspektion über die Postämter und Post- 
haltereien. An Postanstalten waren vorhanden: 3 Oberpostämter, 5 Postämter, 
4 Postwagenexpeditionen, Io Postverwaltuhgen, 12 Postexpeditionen, 57 Post- 
haltereien, 5 Relaisposthaltereien, so daß insgesamt 96 Anstalten zur Wahr- 
nehmung des Postdienstes in Betracht kamen. Von der Taxisschen Postverwal- 
tung waren besondere Gebäude für den Postdienst in Baden nicht erbaut worden ; 
die Räume, die damals noch keine bedeutende Ausdehnung erforderten, wurden 
vom Amtsvorsteher zugleich mit seiner Wohnung angemietet. Die badische 
Verwaltung vermochte nur allmählich in diesen Verhältnissen Wandel herbei- 
zuführen. In der Folge wurden in den verkehrsreichen Orten eigene Posthäuser 
errichtet, und man unterschied bereits vom Jahre 1820o ab die Expeditions- 
lokale auf herrschaftliche Kosten von denen auf Kosten der Postbeamten. Der 
Annahme- und Abfertigungsdienst gestaltete sich noch sehr umständlich. Bis 
zum Jahre 1819 gab es keine Briefladen (Briefkasten). Da die Marken erst 
später eingeführt wurden, mußten auch sämtliche gewöhnlichen Briefe, die 
frankiert werden sollten, am Schalter aufgeliefert werden. Die Überweisung 
der -eingelieferten Briefschaften nach weiterhin erfolgte mittels der sogenannten 
Lokal- und Transitamtspakete, worunter die posttäglich regelmäßige Über- 
weisung von Briefen unter Umschlag und Beifügung einer Berechnung (»Korre- 
spondenzkarte«) über das erhobene Franko und Auslagfranko sowie über das 
von dem Bestimmungspostamte zu verrechnende Porto und Auslagporto ver- 
standen wurde. Vom Jahre 1816 ab hatten die Verwaltungs- und Betriebs- 
beamten in barem Gelde, in Gütern oder gültigen Schuldverschreibungen Kaution 
zu stellen. 

Die Höhe der Gehalte und teilweise auch die Art der Besoldung ließen sehr zu 
wünschen übrig. Die oberen Beamten bezogen kärgliche Gehalte. Noch immer 
bestand die Einrichtung, daß sich das Einkommen der Betriebsbeamten und 
‚Unterbeamten aus ständigen und unständigen Einnahmen zusammensetzte; zu 
den unständigen zählten, wie schon unter Taxis, die Zeitungsemolumente, Schein- 
und Nebengebühren sowie die Briefträger- und Packerkreuzer. Die Briefträger, 
Packer und Kondukteure kamen noch lange nur mit ihren etwaigen »fixen Zu- 
schüssen und Diäten« unter dem Titel Hilfspersonal in den Staatsvoranschlag, 
da sie völlig oder in der Hauptsache aus den Bestellgebühren bezahlt wurden. 
In den ersten vier Jahrzehnten des neunzehnten Jahrhunderts neigte man 
immer noch der Ansicht zu, daß es recht eigentlich Sache der Postverwaltung 
sei, den Verkehr auf weite Entfernungen zu besorgen, während dem Nahverkehr 
keine Bedeutung zuerkannt wurde. So sagte im Jahre 1815 der sonst mit weitem 
Blicke begabte Ober-Postdirektor Grub: »Die gar zu enge verbundenen Städte 
Mannheim und Heidelberg bedürfen einer häufigen Verbindung, die ihnen die 
Post nicht gewähre, weil diese für kurze Strecken keine kostspieligen Anstalten 
treffen könnes. Im weiteren ist noch bezeichnend, daß unter dem 27. Februar 1806 
eine landesherrliche Verordnung gegen die Schulversäumnisse erlassen werden 
mußte, die durch das Botengehen und Brieftragen schulpflichtiger Kinder her- 
vorgerufen wurden. 

Als Höhepunkt diplomatischer Weisheit galt im Verkehr mit dem Auslande, 
den Durchgangsverkehr so hoch wie möglich zu besteuern und zu diesem Zwecke 
an dem Einzeltransit der Sendungen festzuhalten. Durch Umleitungen kaum 
glaublicher Art wurden diese noch weiter verteuert. Baden hat infolge der viel- 
fachen Ab- und Umleitungen um sein Gebiet herum, die auf diplomatischem Wege 
insgeheim, namentlich von der Taxisschen Verwaltung betrieben wurden, und 
gegen die es machtlos war, im internationalen Verkehr die Stellung nicht völlig 
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einnehmen können, die ihm nach seiner Lage gebührte ; immerhin hat es aus dem 
Durchgangsverkehr einen beträchtlichen Vorteil gezogen, indem es sich für den 
vertragsmäßig vereinbarten Durchgang durch sein Gebiet hohe Transitgebühren 
bezahlen ließ. Als die wichtigsten der Verstaatlichung folgenden Maßnahmen 
kommen in Betracht: Einführung einer allgemeinen ermäßigten Brieftaxe, 
Neuordnung des Beförderungswesens (Brief- und Falırpostkurse), insbesondere 
Trennung der Güter- und der Personenbeförderung, Einführung von Tag- und 
Nacht-Eilwagen, Ausgestaltung des Eılwagenverkehrs, Neuregelung des Extra- 
postwesens, des Posthaltereiwesens, Gründung eines Postillionsfonds zur Unter- 
stützung bedürftiger Postillione, ihrer Witwen und Waisen, Regelung des Post- 
wagenbaues, Übergang zum Staatsbahnbetriebe, Postbeförderung mittels der 
Eisenbahn in Personenwagen, Übergang zum Bau besonderer Bahnpostwagen, 
Einführung von Postomnibuskursen für den Nahverkehr sowie den Reiseverkehr 
nach und von der Staatsbahn, Ermäßigung der Portotaxen 1834 und 1841, Neu- 
ordnung der Personalverhältnisse, der Hinterbliebenenversorgung, endlich Bei- 
tritt Badens zum deutsch-österreichischen Postverein, wodurch auch die wider- 
strebende Taxissche Verwaltung gezwungen wurde, dem \Vcreinsvertrage beizu- 
treten. 

Beim Regierungsantritte des unvergeßlichen Prinzregenten, späteren Groß- 
herzogs Friedrich I., der den Verkehrsbeziehungen allzeit ein außerordentlich 
großes Interesse entgegenbrachte, waren den Posten zwei staatliche Schwestern- 
anstalten erwachsen, eine im Beförderungswesen durch die Eisenbahnen und 
eine solche im Nachrichtenaustausche durch den Telegraphen, die der Verkehrs- 
bewältigung künftig ein anderes Gepräge zu verleihen berufen waren und Ver- 
anlassung zu einer anderweitigen Gestaltung des Verkehrwesens gaben. Bei dieser 
erhielt die Direktion der großherzoglichen Posten die Bezeichnung »Direktion 
der Großherzoglich badischen Verkehrsanstalten«, der der gesamte Betrieb 
der Posten, Eisenbahnen und Telegraphen als Zentralverwaltung unterstellt 
wurde. Eine wesentliche Änderung erfuhren die Postämter. Die bisher der 
Zentralverwaltung unmittelbar unterstellten Postverwaltungen und Expedi- 
tionen, Posthaltereien und Poststallmeistereien wurden nunmehr einzelnen 
Postämtern zugeteilt. Die Überwachung des Postdienstes in diesen Bezirken 
erfolgte durch den Amtsvorsteher des Bezirkspostamts auf “rung besonderer 
Dienstvorschriften. 

Schon bei Gründung des Großherzogtums besaß Baden eine tet um- 
fangreiche Zeitungsliteratur. Als die ältesten Zeitungen sind das Heidelberger 
Wochenblatt (1672), Mannheimer Frag- und Anzeigungsblatt, das Mannheimer 
Kundschaftsblatt (1741), Mannheimer Zeitung (1767), Mannheimer Intelligenz- 
blatt (heute M. Journal, Generalanzeiger) (1790), Konstanzer Zeitung (1728), 
Karlsruher Wochenblatt (1756, heute K. Zeitung), Bruchsaler (1760), Rastatter 
(1763), Pforzheimer, Freiburger (1793), Lahrer Wochenblatt (1794), Freiburger 
Zeitung (1784) zu nennen. Die Zahl der badischen Zeitungen stand, so fand man 
aber am Hofe Napoleons, außer allem Verhältnisse zum Umfange des Landes. 
Von einiger Bedeutung waren freilich nur die Mannheimer Blätter, die mit einem 
gewissen Geschicke geleitet und auch außerhalb der badischen Grenzpfähle ge- 
lesen wurden. Die Zahl der Bezieher des Journal politique wird beispielsweise 
1806 auf 600 angegeben, die indes I81o infolge der ungünstigen politischen und 
wirtschaftlichen Verhältnisse auf 400 zurückgegangen ist. Hatte zum Gedeihen 
der Zeitungen die gemäßigte Handhabung der Preßzensur in Baden beigetragen, 
solange dies noch dem alten Reichsverband angehörte, so änderte sich dies nach 
dem Eintritte Badens in den Rheinbund von Grund aus. Von Paris wurden nun 
die einzelnen Blätter, namentlich die Mannheimer Zeitungen, brutal über- 
wacht, um jegliche Meinungs- und Preßfreiheit gewaltsam zu unterdrücken. 
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Das Schlimmste wurde anfangs durch das Geschick und den Widerstand 
des Ministers Edelsheim abgewendet. Als aber der fanatische Aufpasser 
Talleyrand, später der gleich schlimme Bignon Geschäftsträger ın Karls- 
ruhe wurden, begann eine Leidensgeschichte für die Presse. 1808 setzte 
Talleyrand einen Befehl Napoleons durch, wonach das Journal politique de 
Mannheim sowie die Rheinische Bundeszeitung ihr Erscheinen sotort einstellen 
mußten, ohne daß ein Verschulden vorlag. Diesem schimpflichen Machtgebote 
begegnete die badische Regierung damit, daß sie die unterdrückten Blätter 
als »Nouvelles litteraires et politiques« und »Rheinische Korrespondenz« wieder 
aufleben ließ. Im folgenden Jahre wurde die Unterdrückung sämtlicher Zei- 
tungen Mannheims gefordert, was die Regierung nochmals nur durch den Hin- 
weis auf die hohen Entschädigungen an die Verleger abzuwenden wußte. Als 
aber 1810 Schmetzlers Freiburger Zeitung von den Erfolgen englischer und 
portugiesischer Truppen in Spanien berichtete, folgte alsbald ein Befehl Napo- 
leons, daß alle badischen Zeitungen unterdrückt werden sollten, 
und als die Regierung zögerte, erging unterm II. Oktober die Weisung des 
Ministers Champagny: »der Kaiser habe nicht erwartet, daß er seine Forderungen 
wiederholen müsse, die badische Regierung solle ihnen auf der Stelle in vollem 
Umfange nachkommen« So mußten denn alle politischen Zeitungen mit Aus- 
nahme des Regierungsorgans, der Karlsruher Zeitung, die vom I. Januar I8II an 
den Titel »Großh. Bad. Staatszeitung« führte, ihr Erscheinen einstellen. Eine 
Entschädigung der Verleger fand nicht statt. Auch nach dem Sturze Napo- 
leons dauerte es reichlich lange, bis die gemaßregelten Blätter ins Leben zurück- 
gerufen wurden ; erst 1821/22 erschienen die Mannheimer und die Freiburger Zei- 
tung wieder. Der Zeitungsverkehr blieb im übrigen bei den schweren Zeiten ein 
Vorrecht der Begüterten und Gebildeten und dies im wesentlichen bis Mitte des 
vorigen Jahrhunderts. Erst mit der allgemeinen Verkehrserleichterung und wei- 
teren Ausbreitung der Posteinrichtungen wuchs der Zeitungsbezug von Jahr zu 
Jahr. Leider fehlen allgemeine statistische Nachweisungen darüber vor 1859. Da- 
mals belief sich der Zeitungsverkehr der badischen Postanstalten auf über fünf 
Millionen Stück abgesetzter Nummern und steigerte sich bis 1869 auf beinahe 
das Dreifache (14 633 000), nachdem insbesondere der Verkehrsausdehnung 
durch Ausbreitung der Postanstalten auf dem platten Lande die Wege geebnet 
worden waren. 

Die Veranlassung zur Einführung von Marken gab der Postvereinsvertrag 
vom 6. April 1850. Von den am ı.Mai 1851 an das Publikum zum Gebrauch ab- 
gegebenen Marken stellten die zu einem Kreuzer die Drucksachentaxe, die 
zu 3, 6, 9 Kreuzer das Brieffranko nach den bestehenden drei Taxstufen dar. 
Mit der Ausgabe von 1858 wurde das System der Ziffernmarken verlassen, von 
denen im ganzen rund 33!1/, Millionen hergestellt worden sind. Die Land- 
postmarken waren für die Verrechnung des Portos und der Neben- 
gebühren der ausschließlich der Landpostbeförderung unterliegenden un- 
frankierten Briefe und Fahrpostsendungen bestimmt. Es gelangten Porto- 
marken zu I, 3 und I2 Kreuzer zur Ausgabe, die wenig gebraucht und wohl 
nur in einer Auflage gedruckt worden sind. An Freikuverten kamen solche 
zu 3, 6, 9, I2 und I8 Kreuzer zur Ausgabe. Beim: Übergange des badischen 
Postwesens auf das Reich mußten die badischen Marken naturgemäß in Weg- 
fall kommen. | 

Die Bestellung der nach den Landorten bestimmten Briefschaften geschah 
bis zum Jahre 1859 größtenteils durch die Amts- oder Gemeindeboten, an 
Orten mit »kontraktmäßigen« Postanstalten durch die Postboten. Nicht 
bloß die Oberämter, sondern auch die meisten Gemeinden selbst wünschten 
in einer unbegreiflichen Kurzsichtigkeit keine Vereinigung des Amtsboten- 
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dienstes mit der Landpost. So kam es dahin, daß es den Gemeinden frei- 
gestellt blieb, auch nach Einführung eines regelmäßigen Land- 
postdienstes die Amtsboten beizubehalten. Noch im Jahre 1863 be- 
dienten sich von 1624 Gemeinden erst 634 ausschließlich der nunmehr 
täglich verkehrenden Landpost, während die übrigen 990 Orte die Ein- 
richtung der Amtsboten neben der Landpost beibehielten. Die Zustellung 
geschah in die Wohnung des Empfängers, sofern diese nicht mehr als 
eine »halbe Viertelstunde« von der vorgeschriebenen Marschlinie abseits lag; 
andernfalls hatte der Empfänger eine an der Botenstraße wohnende Person 
zur Empfangnahme der Sendungen zu bevollmächtigen. Zufolge der landesherr- 
lichen Verordnung vom 20. September 1862 waren alle Landgemeinden in der 
Regel wöchentlich sechsmal zu begehen. 

Die Brieftaxen waren damals noch dreistufig und betrugen für den einfachen 

Brief (ein badisches Lot = !/,. Zollpfund = 16?/, g): | 
Ortsbriefe (bis 3 Meilen) ı Kreuzer frankiert, 2 Kreuzer unfrankiert, 
Briefe bis 1o Meilen... 3 - - 6 - - 
| über Io Meilen ....... 6 - - 9 - - ; 
wobei für jedes überschreitende Lot das einfache Porto weiterberechnet wurde. 
Daneben wurde für jede am Orte der Postanstalt zu bestellende gleichwie für 
die zur Abholung kommende Briefpostsendung noch ein Kreuzer Bestell- oder 
Lagergeld erhoben. 

Die Zeitungsprovision betrug für politische Zeitungen 50 v. H., für nicht 
politische 25 v. H. des Nettopreises. Die Bestellgebühr betrug für wöchentlich 
ein- bis zweimal erscheinende Zeitungen 40 Kreuzer, für mehrmals erscheinende 
einen Gulden, für andere 20 Kreuzer jährlich. Von den Abholern wurde ein 
Kreuzer Fachgebühr für jede Nummer erhoben. Als Gewichts- und Wert- 
portotarif kam der Vereinstarif von 1851 zur Anwendung ; die Bestellgebühr für 
Paket- und Wertsendungen betrug bei Sendungen bis zu 2 Pfund oder 50 Gulden 
Wert 2, bei solchen über 2 bis 50o Pfund oder I 000 Gulden Wert 4, bei den 
übrigen 6 Kreuzer. 

Die Reineinnahmen des badischen Postwesens betrugen 1850 rd. 326 000 
Gulden ; sie fielen im sechsjährigen Zeitraume von 1852, in dem der Beitritt 
Badens zum deutsch-österreichischen Postverein erfolgte, bis zum Jahre 1858 
ausschließlich im jährlichen Durchschnitt auf 285 727 Gulden (= 485 736 Mark), 
stiegen im Jahre 1858, in dem größere Verbesserungen im Postwesen durch Um- 
wandlung der Postwagen- ın Postomnibuskurse, Aufhebung der Neunkreuzer- 
brieftaxe, Eintührung einer ermäßigten Ortsbrieftaxe von einem Kreuzer und 
durch die Einrichtung einer geregelten Landbestellung eintraten, auf 
rd. 363 000 Gulden und erreichten im Jahre 1860 die beträchtliche Höhe von 
rd. 410 000 Gulden. 

Bei den obwaltenden Meinungsverschiedenheiten über die Art einer durch- 
greifenden Taxreform entschied sich Großherzog Friedrich für eine ein- 
heitliche Briefportotaxe von drei Kreuzern für das 
ganzeGroßherzogtumundfürgleichzeitigeAufhebung 
des Bestellkreuzers wie der Fachgebühr für Briefsen- 
dungen. DiebilligeEinheitstaxelieferteeinErträgnis, 
wie es vorher nie erreicht worden war. 

Die politischen Umwälzungen des Jahres 1866 machten dem deutsch- 
österreichischen Postvereine, dessen Gültigkeitsdauer mit dem Jahre 1870 
abgelaufen wäre, vorzeitig ein Ende und schufen die Grundlagen zu einem 
engeren Zusammenschlusse der selbständig verbliebenen deutschen Vereinsver- 
waltungen vom I. Januar 1868 an. Der wichtigste Fortschritt der November- 
verträge bestand darin, daß die Sätze des Posttaxgesetzes (vom 4. November 
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1867) nicht nur innerhalb Deutschlands, sondern auch für den Verkehr mit 
Österreich und Luxemburg Geltung erlangten. Die Transitgebühren für Brief- 
sendungen des Wechselverkehrs wurden aufgehoben. Im Verkehr mit dem 
Auslande bildete Deutschland hinsichtlich des Transits und der Vertrags- 
schließung ein einziges Postgebiet. Was von diesen Änderungen er- 
hofft worden, ist im vollen Maße eingetroffen. 

Noch war die Einheit auf postalischem Gebiete nicht vollständig er- 
reicht, noch waren in Deutschland mehrere Einzelpostverwaltungen mit 
eigener Zentralverwaltung, eigenen Postwertzeichen und Sonderbestim- 
mungen vorhanden, noch hinderten lästige Schranken die leichte Bewälti- 
gung des immer mehr anschwellenden Verkehrs zwischen Nord und Süd 
des deutschen Vaterlandes. Ein neuer kräftiger Anstoß von außen mußte 
kommen, um einen engeren Zusammenschluß der deutschen Stämme auch 
auf dem Verkehrsgebiete herbeizuführen. Dieser kam von eben der Seite, 
die nochmals auf die in der Vergangenheit so oft betätigte Uneinigkeit 
deutscher Stämme rechnete. Das Hoch auf den neu erstandenen Kaiser deutscher 
Nation im Spiegelsaale zu Versailles durch Großherzog Friedrich I. von Baden 
war die glanzvollste Antwort auf die zum letzten Male erhoffte Eifersucht 
deutscher Bruderstämme. Baden, das teilweise schon seine Personalverhältnisse 
wie seine aus dem großen Kriege 1870/71 mit Ehren hervorgegangene Feldpost 
den preußischen Bestimmungen angepaßt hatte, hat durch seinen Beitritt zum 
Gebiete der Norddeutschen Bundespostverwaltung den Ausschlag gegeben, um 
dieses zum Reichs-Postgebiete zu erweitern und ist in der Folge in 
der neudeutschen Reichspost völlig aufgegangen. 

Der Beitritt Badens zum Norddeutschen Bunde war in Gemeinschaft mit 
Südhessen durch das Protokoll vom 15. November 1870 zu Versailles erfolgt, 
in dem die zuerst die Bezeichnung »Deutsches Reich« enthaltende Verfassung 
des »Deutschen Bundes« vereinbart wurde. Die Überleitung des Post- und 
Telegraphenwesens selbst erfolgte auf Grund besonderer Vereinbarungen zwischen 
Kommissaren des Reichskanzleramts und solchen der badischen Regierung, 
die zu dem Vertrag über die Abgabe des badischen Postwesens vom 6. Juli 1871 
und den Vereinbarungen über das der badischen Landesregierung zustehende 
Anstellungsrecht der Post- und Telegraphenbeamten in Baden vom 16. De- 
zember 1871 führten. 

Die Erweiterung des Norddeutschen Postgebiets zum Deutschen Reichs- 
Postgebiete vollzog sich ohne jegliche Änderung organischer Einrichtungen ; 
es war dies nur möglich, weil die Einrichtung der preußischen und der nord- 
deutschen Post eine gute Grundlage bot; ruhte doch der Schwerpunkt des 
Verwaltungsdienstes schon seit 1848 bei den Provinzialbehörden — Ober- 
Postdirektionen —, während die Einheitlichkeit in der Gesamtleitung, in 
der Entscheidung der großen Fragen wie in der Bestimmung der Ver- 
kehrspolitik dem General- Postamte vorbehalten war. Für Baden ein- 
schließlich Hohenzollern wurden Ober - Postdirektionen in Karlsruhe und 
Konstanz und eine Telegraphendirektion in Karlsruhe zum I. Januar 1872 er- 
richtet. Soweit die badischen Post- und Telegraphenbeamten nicht im 
badischen Staatsdienste verbleiben wollten oder von diesem benötigt wurden, 
sind sie in die entsprechenden Klassen der Postbeamten des Norddeutschen 
Bundes übernommen worden, wobei namentlich den bereits etatsmäßig an- 
gestellten mittleren Beamten erhebliche Vorteile zuteil wurden. 

Das unzweifelhaft gut geleitete, auf der Höhe einer neuzeitigen Ver- 
kehrsverwaltung stehende badische Postwesen hatte seine Zeit erfüllt und 
ging, wie einstens die Städteboten, Landkutschen und Landesposten in 
den alten Reichsposten Thurn und Taxisschen Gepräges, in den neudeutschen 
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Reichsposten kaiserlicher Oberleitung unter, um als Bestandteil dieser im Reichs- 
und Weltverkehr seine neue größere Aufgabe zu erfüllen. Die Zahl der Post- 
anstalten war von gb im Jahre 1814 auf 268 Ende 1860 (nebst 94 Posthaltereien) 
gestiegen ; sie stieg in dem zehnjährigen Zeitraume 1861 bis 1870 von 268 auf 499 
(nebst 74 Posthaltereien) ; die Zahl der Expeditions- und Betriebsverwaltungs- 
beamten (108 im Jahre 1811) war von 951 (426 Beamte und 525 Unterbeamte) im 
Jahre 180r auf 1678 (nebst 143 Posthaltern) im Jahre 1871 gestiegen ; die Zahl 
der Postanstalten und Beamten hatte sich somit von 1861 bis 1871 beinahe ver- 
doppelt. Die Briefpostsendungen waren im Zeitraume von 1859 bis 1869 von 
g!l/, auf 23!/} Millionen, somit um 150,7 v. H., die Fahrpostsendungen von 
I 567 000 auf 2 I85 000, somit um 39 v. H., die Anzahl der durch die Post be- 
förderten Zeitungen von 5 auf 14!/ Millionen Stück gestiegen. 


IV. Das badische Telegraphenwesen von 1846 bis 1872. 


Auf Antrag der Oberdirektion des Wasser- und Straßenbaues wurde im Jahre 
1846 Professor Eisenlohr am Lyceum in Karlsruhe beauftragt, sich in London 
mit den neuesten elektromagnetischen Telegraphen so vollständig vertraut zu 
machen, daß die Oberdirektion nach seinen Angaben und unter seiner Mitwir- 
kung einen solchen Telegraphen mit aller Sicherheit herstellen könne, auch sollte er 
Musterapparate und Schriften über Telegraphie mitbringen. Eisenlohr wurde von 
Wheatstone und anderen englischen Ingenieuren zwar freundlich aufgenommen ; 
einen Einblick in die Grundsätze der Herstellung von Telegraphenanlagen sowie 
in den Bau des in England allgemein angewendeten, 1837 patentierten Zeigertele- 
graphen von Wheatstone ließen sie ihn indes nicht gewinnen. Der Ankauf eines 
Apparats war nicht möglich, nur einige Zentner verzinkten Eisendrahts konnte 
Eisenlohr nach Baden mitbringen. Nach seinem Reiseberichte sind auch alle Ver- 
suche, bei den Betriebsbeamten auf den verschiedensten Stationen in und um 
London das Innere des Zeigertelegraphen in Augenschein nehmen zu dürfen, ver- 
geblich gewesen. Nach seiner Rückkehr erhielt er die Ermächtigung, zwischen 
Mannheim und Heidelberg einen elektromagnetischen Telegraphen einzurichten, 
dessen Herstellungskosten sich nach dem Voranschlag unter Verwendung 
galvanisierten Eisendrahts aus England für die badische Wegstunde auf 
500 Gulden stellten. Am 27. April 1848 zeigte Eisenlohr an, daß auf der Strecke 
Mannheim-Heidelberg der Telegraph fertiggestellt sei. In der weiteren Ent- 
wicklung des Telegraphenwesens führten die politischen Ereignisse eine Ver- 
zögerung herbei, die indes durch um so rascheres Vorgehen Anfang der 
fünfziger Jahre eingeholt wurde. Bereits am 15. Oktober 1851 war die Tele- 
graphenlinie zwischen Mannheim und Haltingen (-Basel) längs der Eisenbahn 
soweit hergestellt, daß der telegraphische Verkehr bei den wichtigeren An- 
stalten eröffnet werden konnte. 

Nach der ministeriellen Verordnung’ vom 6. Oktober 185r stand die Be- 
nutzung des Telegraphen täglich von 7 Uhr morgens bis ọ Uhr abends jeder- 
mann gegen Zahlung der Gebühren zu. Privatdepeschen mußten deutsch ohne 
Anwendung von Chifferschrift abgefaßt sein und durften in der Regel aus 
nicht mehr als Ioo Wörtern bestehen. Die Telegraphenbeamten waren auf 
strengste lebenslängliche Geheimhaltung der Telegramme vereidigt. Vorsätz- 
liche Störungen waren mit Gefängnis nicht unter drei Monaten oder mit 
Arbeitshaus bis zu vier Jahren, fahrlässige Störungen des Telegraphenbetriebs 
mit Geldstrafe oder Gefängnis bis zu sechs Monaten bedroht. 

Die Gebühr wurde nach Entfernung und Wortzahl in der Weise berechnet, 
daß für den deutschen Wechselverkehr eine Normalgebühr von 1 fl. 12 kr. für 
20 Wörter (einfache Depesche) auf eine Entfernung bis Io Meilen zugrunde ge- 


Das Verkehrswesen i. Baden b. z. Übergange d. Post u. Telegr. auf das Reich. 551 


legt wurde. Für die weiteren I5, 20, 25, 30 und 35 Meilen stieg die Gebühr 
jedesmal um den gleichen Betrag (von ıfl. 12 kr.); für Depeschen über 20 bis 
50 Wörter wurde das Doppelte, für solche über 50 bis roo Wörter das Dreifache 
erhoben. Für den innerbadischen Verkehr kam indes ein wesentlich ermäßigter 
Tarif zur Anwendung. 

Dem ertragreichen Depeschenwechsel Paris-Wien über Baden drohte durch 
die norddeutschen Linien ein gefährlicher Wettbewerb zu entstehen. Um 
diesem wirksam zu begegnen, wurde ein zweiter Draht zwischen Kehl und Bruch- 
sal und weiter über Mannheim nach Frankfurt gelegt. Am 1. Juli 1854 wurde 
Karlsruhe Vereinsstation des deutsch-österreichischen Telegraphenvereins und 
durch eine dritte Leitung Karlsruhe-Bruchsal in die internationale Verbindungs- 
linie gebracht. Nach ihrem Beitritte zum deutsch-österreichischen Telegraphen- 
vereine brachte die badische Postverwaltung die Vorschriften des inneren Ver- 
kehrs mit den Vereinsvorschriften — die Tarifbestimmungen ausgenommen — 
in Einklang und ordnete an, daß diese Übereinstimmung dauernd erhalten 
werden müsse. 1858 entschied sich das Ministerium für die Einheitsgebühr von 
30 Kreuzern, die man für die damaligen Verhältnisse als recht annehmbar be- 
zeichnen muß. Als im Vereinsverkehr eine wesentliche Ermäßigung eintrat, 
indem man zunächst nur noch vier Zonen (bis Io, über Io bis 45, über 45 bis r00 
und über Ioo Meilen) beibehielt und für diese die Normalsätze von 28, 
56 Kreuzer, I fl. 24 kr. und LI fl. 52 kr. für die einfache Depesche von 20 Wörtern 
festsetzte, ermäßigte sich die Gebühr im inländischen Verkehr für Telegramme 
bis zu Io Wörtern auf ı8 Kreuzer und I Kreuzer für jedes weitere Wort. So 
war man in kurzer Zeit von den abschreckend hohen Sätzen zu einem, wenn 
auch umständlichen, so doch mäßigen Tarif im Vereinsverkehr gekommen, 
während die inländisch-badischen Gebühren sogar geringer waren als die 
heutigen Sätze. 

Bereits am 12. Februar 1852 war zwischen Baden, Hessen und. der Freien 
Stadt Frankfurt eine Übereinkunft zur Vervollständigung der Betriebsanlagen 
der Main-Neckareisenbahn und zur Beförderung telegraphischer Depeschen 
zustande gekommen, wonach eine zweifache gemeinsame Telegraphenleitung 
— Eisenbahn- und Staatstelegraph — hergestellt werden sollte. Der Eisen- 
bahntelegraph wurde längs der Main-Neckarbahn über die Stationen Wein- 
heim, Ladenburg, Friedrichsfeld und Heidelberg auf badischem Gebiete, der 
Staatstelegraph zum Anschluß an das badische Telegraphennetz über Mann- 
heim geführt. Diese Verhältnisse blieben so, bis im Jahre 1867 Preußen das 
ausschließliche Recht zur Anlage und zum Betriebe von Staatstelegraphen im 
Großherzogtum Hessen erlangte. Nunmehr wurde die Übereinkunft durch 
Vereinbarung vom 31. März 1869 dahin geändert, daß der »Staatstelegraph« 
aufhörte, gemeinschaftliches Eigentum der drei Staaten zu sein. Die Anlagen 
auf badischem Gebiete gingen in das alleinige Eigentum des badischen Staates 

über. 

Der erste badisch-schweizerische Telegraphenvertrag stammt aus dem 
Jahre 1852. Die telegraphische Verbindung zwischen Baden und Frankreich 
über Straßburg-Kehl ist am 26. August 1852 hergestellt worden. Von diesem 
Tage an trat zunächst ein badisch-französisches Telegraphenbureau (bureau 
mixte) in Straßburg in Wirksamkeit mit einem badischen und einem französi- 
schem Telegraphisten, die den Telegraphendienst gemeinsam zu besorgen hatten. 
Es war auf einen regen Verkehr zu rechnen, da für die meisten Anstalten Süd- 
deutschlands, Österreichs sowie der Schweiz unter den damaligen Verhältnissen 
der Weg über Kehl-Straßburg für Telegramme nach Paris, England (über Calais- 
Dover) und Belgien (über Quievrain) der kürzeste und immerhin noch der 
billigste war. Sache des badischen Telegraphisten war es zunächst, den französi- 
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schen Beamten in der Bedienung des Morseapparats zu unterweisen. Die Appa- 
rate wurden auf Wunsch der französischen Verwaltung von dem Uhrenfabri- 
kanten Lorenz Bob in Furtwangen zum Preise von 210 und nach Anbringung 
weiterer Verbesserungen für 252 Gulden geliefert. Im internationalen Verkehr 
kam für jede einfache Depesche (I bis 20 Wörter) von Frankreich nach Baden 
und umgekehrt eine Gebühr von ıfl. 12 kr., für Depeschen von 21 bis 50 und 
51 bis 100 Wörtern der doppelte und der dreifache Satz für badische Rechnung 
zur Erhebung. Für Telegramme von Kehl nach Straßburg bestand eine badische 
Ortstaxe von 24 Kreuzern. Die Depeschen aus Deutschland wurden in Straß- 
burg ins Französische übersetzt mit Beibehaltung der Wortzahl der Aufgabe- 
anstalt, die aus Frankreich wurden in Deutschland in der französischen 
Sprache weitergegeben. Die Gebühren waren ursprünglich sehr hoch. So 
kostete damals ein Telegramm von 20 Wörtern aus Baden nach Mülhausen: 


badische Zuschlaggebühr ı fl. 12 kr. = ............ 2 fres. 50 cts., 
französische Gebuht 2. Zus 4 - 4 - 
Bestellsebulir u. nei 50 - 


zusammen .... 7 fres. 44 cts., 


somit rd. 5 Mark 95 Pf. Nachtdienstdepeschen, also solche nach g Uhr abends, 
kosteten das Doppelte. Die Gebühren für Telegramme nach England waren 
noch wesentlich höher. So kostete ein Telegramm von 20 Wörtern aus 
Baden nach London: 


die badische Zuschlaggebühr (andernfalls die Vereins- 


BEDUUT)- serien ars mia; 2 fres. 50 cts., 
französische Gebühr (Straßburg-Calais)............ 13-68 - 
englische Gebühr (Calais-London) ................ IOo - 

somit mindestens .... 26 frcs. I8 cts. 


oder rd. 20 Mark 95 Pf. Einen wesentlichen Fortschritt erzielte der Brüsseler 
Vertrag vom Jahre 1858, durch den als Grundsatz aufgestellt wurde, daß die 
Grenztaxpunkte bei Saarbrücken, Weißenburg und Kehl für den Verkehr zwi- 
schen dem deutsch-österreichischen Verein und Frankreich als ein einziger 
einheitlicher Vereinsgrenzpunkt anzuschen seien. 

Im Jahre 1865 waren, die an der Main-Neckarlinie gelegenen Anstalten ein- 
gerechnet, 170 badische Anstalten dem internationalen Verkehr geöffnet. Die 
Steigerung des badisch-französischen Verkehrs hatte zur Herstellung mehrerer 
Leitungen Karlsruhe-Paris — darunter einer unmittelbaren — geführt, die indes 
auf französischer Seite nicht immer für den unmittelbaren Verkehr zwischen 
den beiden Zentralstationen erhalten blieb. 

Die Einnahmen aus den Telegrammgebühren mehrten sich mit der Zunahme 
der Anstalten für den allgemeinen Verkehr ganz wesentlich. Während 
sie noch im Jahre 1858 um 3 828 Gulden hinter den Ausgaben zurückblieben, 
ergab sich im folgenden Jahre bereits ein Überschuß von 4 061 Gulden, der im 
Jahre 1806 auf 20 355 Gulden stieg. 

Bis zum Jahre 1871 wurde rastlos an der Ausdehnung des Telegraphen- 
netzes durch das ganze Land gearbeitet; ursprünglich der Landstraße entlang 
geführte Leitungen mußten mit dem Ausbau des Schienenwegs an die Bahn 
verlegt und zwischen den bedeutenderen Anstalten neue Leitungen gezogen 
werden. 

Bis zum Übergange des badischen Telegraphenwesens auf das Reich gab 
es drei Arten von Anstalten: für den Balınbetriebsdienst, für den inner- 


Das Verkehrswesen i. Baden b. z. Übergange d. Post u. Telegr. auf das Reich. 553 


badischen Verkehr und für den deutsch-österreichischen Telegraphenvereinsver- 
kehr. Am ı. Januar 1872 wurden die Telegraphenanstalten für den allgemeinen 
Verkehr von denen für den Bahnbetriebsdienst der badischen Staatsbahnen ge- 
trennt und an die Reichs-Telegraphenverwaltung übergeben. Dabei wurde für 
Baden ein Telegraphendirektionsbezirk Karlsruhe eingerichtet, zu dem die bisher 
zum Bezirke der Direktion in Frankfurt gehörenden Reichstelegraphenlinien 
und Anstalten in den Hohenzollernschen Landen traten. Bei dem Übergange 
sind II2 Telcgraphenanstalten vorhanden gewesen, von denen 92 teils mit 
den Ortspostanstalten allein, teils mit diesen und den Eisenbahnämitern ver- 
einigt waren und zunächst als »combinierte Post- und Telegraphenstationen« 
beibehalten worden sind. 


Die Überleitung des badischen Post- und Telegraphenwesens gestaltete 
sich insbesondere deshalb recht schwierig, weil in Baden bis dahin Post-, Bahn- 
und Telegraphendienst vereinigt war und sich bisher unter einheitlicher Leitung 
in den nämlichen Gebäuden abgewickelt hatte. Nunmehr galt es in erster Linie, 
den Reichs-Post- und Telegraphendienst vom badischen Bahn- und Bahn- 
telegraphendienst, ohne Härten hervorzurufen, alsbald zu trennen, wo es das 
Bedürfnis erforderte, und die weitere Trennung bei den übrigen Anstalten für 
die folgenden Jahre in die Wege zu leiten. Jede Loslösung der drei Dienst- 
zweige voneinander war an jedem einzelnen Orte eine Aufgabe für sich. Denn 
es handelte sich in jedem Einzelfall um räumliche Unterbringung, Personal- 
feststellung, Ausstattung fast wie bei völliger Neueinrichtung und, abgesehen 
von den keineswegs zu unterschätzenden örtlichen Schwierigkeiten, um die Ver- 
ständigung zwischen drei Zentralverwaltungen (Generaldirektion der badischen 
Staatsbahnen, General-Postamt, General-Telegraphenamt). Sodann sollten in 
einer Reihe von Orten die Reichs-Telegraphenanstalten mit den Postanstalten 
vereinigt werden. Hier war mit dem Mißstande zu kämpfen, daß es an Beamten 
fehlte, die im Besitze des vorgeschriebenen Befähigungsnachweises zur selbständi- 
gen Verwaltung einer Telegraphenstation waren. Es hatte dies darin seinen 
Grund, daß bei der badischen Postverwaltung ein solches Zeugnis nicht verlangt 
worden war und nach Einrichtung der beiden Ober-Postdirektionen in Karls- 
ruhe und Konstanz dauernd fühlbarer Beamtenmangel herrschte, der es zunächst 
unmöglich machte, Postbeamte zum Besuche der Telegraphenkurse abzugeben. 

Bei dem einmütigen Zusammenarbeiten der beteiligten Dienststellen ging 
die Überleitung indes glatt vonstatten. 

Wenn man sich in die Zeiten von 1850 an vertieft, in jenes Verkehrselend, 
das noch bei Schließung des deutsch-österreichischen Postvereins obwaltete, 
wo 17 Territorialpostverwaltungen Verträge unter sich abschlossen, wo die große 
Zahl dieser Postverträge den Überblick über die Versendungsbestimmungen 
unmöglich machte, ferner in die Schwierigkeiten, zwischen den verschiedenen 
Systemen der Portoberechnung bei den widerstreitenden Ansprüchen hinsicht- 
lich der Porto- und Transitgebührenteilung eine Einigung zustande zu bringen, 
in jene Zeiten, wo die berechtigten Klagen über Mangelhaftigkeit des Post- 
wesens eine ständige Rubrik in den Handelsberichten, Tagesordnungen der 
Handelstage und Sonderbroschüren bildeten, wo die Ihurn und Taxissche 
Lehenspost noch in Iı Staaten Postgerechtsame ausübte, so ergibt sich un- 
zweifelhaft, daß im kurzen Zeitraume von 20 Jahren ein geradezu gewaltiger 
Verkehrsfortschritt erreicht worden war, der durch den Beitritt Badens zum 
Norddeutschen Bundespostgebiete seinen würdigen Abschluß gefunden hat. 
Insbesondere waren nunmehr erzielt: einheitliche Rechtsverhältnisse durch 
das Reichspostgesetz vom 28. Oktober 1871, einheitliche Regelung des Tarif- 
wesens unter Mitwirkung der Volksvertretung auf gesetzlicher Grundlage, ein- 
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heitliche Regelung des Portofreiheitswesens wie der Portovergünstigungen, des 
Verhältnisses zwischen Staatsbahn und Reichspost und endlich einheitliche 
Oberleitung für das ganze Reichspostgebiet nebst Einheitlichkeit im ge- 
waltigen Beamtenkörper auf verfassungsmäßig verbriefter Grundlage. 

Soweit die Geschichte des Verkehrs in Baden bis 1872. — Seit dem Übergange 
des badischen Post- und Telegraphenwesens auf das Reich werden demnächst 
40 Jahre verflossen sein. Die Bevölkerung hat sich mit Leichtigkeit in die neuen 
Verhältnisse gefunden, sie verzeichnet heute mit Befriedigung das ungewöhn- 
liche Anwachsen des Verkehrs sowie die Erleichterungen und rasche Bewälti- 
gung des Verkehrs im In- und Auslande. 


Baupolizeigebühren bei Bauten des Deutschen Reichs 
in Preußen. 


Nach dem im Archiv Igog, S. 676 ff., bekannt gegebenen Erkenntnisse des 
preußischen Oberverwaltungsgerichts vom 4. Dezember 1906 sind die Gemeinden 
nicht berechtigt, hinsichtlich der unter Leitung von Reichs- und Staatsbau- 
beamten ausgeführten Bauten Gebühren für die Genehmigung und Beauf- 
sichtigung zu erheben, wenn es bei diesen Bauten nach der örtlichen Polizei- 
verordnung keiner förmlichen polizeilichen Bauerlaubnis bedarf. 

Diese Entscheidung hat eine Vervollständigung durch ein Erkenntnis 
desselben Gerichts vom 5. Juli IgIo erfahren. Dem Urteile liegt folgender 
Sachverhalt zugrunde. 

Aus Anlaß der Errichtung eines Schutzdachs auf dem reichseigenen 
Grundstück in E. war die Ober-Postdirektion in D. vom Oberbürgermeister 
in E. zur Zahlung einer Baupolizeigebühr von 15 Mark aufgefordert worden. 
Nach der damals gültigen Baupolizeiverordnung der Stadt E. bedurfte es bei 
den von Königlichen Behörden auszuführenden Bauten keiner polizeilichen 
Erlaubnis. Die Bauten der Reichsbehörden waren in der Ver- 
ordnung nicht erwähnt. Die Ober-Postdirektion in D. erhob Einspruch 
mit der Begründung, daß durch $ ı des Gesetzes über die Rechtsverhältnisse 
der zum dienstlichen Gebrauch einer Reichsverwaltung bestimmten Gegen- 
stände vom 25. Mai 1873 die im Eigentume des Reichs befindlichen Gegen- 
stände hinsichtlich der Befreiung von Steuern und sonstigen dinglichen 
Lasten den im Eigentume des einzelnen Staates befindlichen gleichartigen 
Gegenständen gleichgestellt seien, und daß somit die für die Königlichen Be- 
hörden zugelassenen Ausnahmen ohne weiteres auch auf den Reichsfiskus An- 
wendung zu finden hätten. 

Diesen Ausführungen trat der Bezirksausschuß in D. bei und erkannte 
nach dem Antrage der Ober-Postdirektion. 

Gegen das Urteil des Bezirksausschusses legte der OÖberbürgermeister der 
Stadt E. Revision beim Oberverwaltungsgericht ein, das im Urteile vom 
5. Juli ıgro die Verpflichtung der Reichs-Post- und Telegraphenverwaltung 
zur Zahlung von Baupolizeigebühren für den vorliegenden Fall aus-prach. 

Nach der in diesem Urteile vertretenen Auffassung kann Befreiung von 
Baupolizeigebülhrren bei den von Reichsbehörden ausgeführten Bauten nur be- 
ansprucht werden, wenn in der Polizeiverordnung ausdrücklich vorgeschrieben 
ist, daß auch für Bauten der Reichsbehörden eine baupolizeiliche Genehmi- 
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gung nicht erforderlich ist. Aus den Entscheidungsgründen sind folgende 
Ausführungen von Interesse. 

»Die Parteien streiten über die Verpflichtung zur Zahlung einer 
Baupolizeigebühr von 15 Mark, zu der der Kläger auf Grund der 
örtlichen Gebührenordnung vom Io. Januar 1905 in Verbindung mit 
den Bestimmungen der Baupolizeiverordnung vom 16. Januar 1894 
vom Beklagten herangezogen worden ist. Der Kläger stützt seine 
Weigerung zur Zahlung auf den letzten Absatz des $ 4 der Polizei- 
verordnung, nach welchem die Vorschriften derselben zwar auch für 
die von Königlichen Behörden auszuführenden Bauten gelten, es 
jedoch für dieselben einer baupolizeilichen Erlaubnis nicht bedarf. Auf 
seine Klage ist er vom Bezirksausschusse freigestellt worden mit der 
Begründung, daß der § ı des Reichsgesetzes vom 25. Mai 1873 hier 
Anwendung zu finden habe, indem Baupolizeigebühren eine dingliche 
Last seien, und demgemäß die von Reichsbehörden zu errichtenden 
Bauten ebenso zu behandeln seien wie die von Königlichen, also 
Preußischen Staatsbehörden auszuführenden. 

Dem war jedoch nicht beizutreten. Der $ I Abs. 2 des erwähnten 
Gesetzes lautet: | 

Hinsichtlich der Befreiung von Steuern und sonstigen dinglichen 
Lasten sind die im Eigentume des Reichs befindlichen Gegenstände 
den im Eigentume des einzelnen Staates befindlichen gleichartigen 
Gegenständen gleichgestellt. 

Nach dieser Bestimmung könnte die dem Staate gewährte Befreiung 
von der Verpflichtung zur Nachsuchung einer Bauerlaubnis auf das 
Reich nur dann ausgedehnt werden, wenn die Bauerlaubnis nicht 
einer Person, sondern einem Gegenstande, d. h. also, da etwas anderes 
nicht in Betracht kommen kann, dem Grundstück erteilt würde. Der 
Vorderrichter nımmt in der Tat an, daß dies der Fall sei, weil die 
Bauerlaubnis dem Grundstücke Vorteil bringt. Er übersieht aber 
dabei, daß gemäß $$ 3, 6 der Baupolizeiverordnung vom 16. Januar 1894 
die Bauerlaubnis von dem Bauherrn nachzusuchen und diesem auch 
zu erteilen ist, also nicht dem Grundstück bzw. demjenigen, der das 
Grundstück nach außen zu vertreten hat: dem Eigentümer. Daß 
aber der Bauherr und der Grundstückseigentümer durchaus nicht 
immer in einer Person vereinigt zu sein brauchen, hat schon der 
Beklagte in der Revisionsschrift hervorgehoben. Richtig ist, daß der 
Wert des Grundstücks durch Erteilung der Versagung einer Bau- 
erlaubnis in vielen Fällen beeinflußt wird, dies ist aber noch kein 
Beweis dafür, daß die erteilte Erlaubnis sich als ein dingliches Recht 
darstelle. Auch durch die Ausübung rein persönlicher Rechte, den 
Betrieb einer Apotheke oder einer Schankwirtschaft, kann der Wert 
eines Grundstücks gesteigert werden. Die in der Polizeiverordnung 
für Staatsbehörden gemachte Ausnahme trifft daher für Reichs- 
behörden nicht zu. Unter diesen Umständen liegt kein Grund zu 
einem Zweifel darüber vor, daß die vom Beklagten unter dem 
20. August 1908 erlassene Verfügung, nach welcher gegen den beab- 
sichtigten Bau unter gewissen Bedingungen nichts zu erinnern sei, 
sich als eine Genehmigung im Sinne der Gebührenordnung vom 
Io. Januar 1905 darstelle. Ist dies aber der Fall, so ist auch die 
Gebührenpflicht des Klägers nicht zweifelhaft. Die Vorentscheidung war 
deshalb aufzuheben und bei freier Beurteilung die Klage abzuweisen.« 
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Abweisung einer Schadensersatzklage wegen 
unrichtigen Wechselprotestes. 


Der Kaufmann A. in B. hatte am 13. Januar r909 einen Postauftrag 
nebst Wechsel an das Postamt in F. zur Protesterhebung eingesandt. Am 
20. Januar erhielt er den Wechsel ohne Protest zurück. Der am 10. Ok- 
tober Igo8 über 400 Mark von Josephine V. auf ihren Vater Gustav V. ge- 
zogene und von diesem akzeptierte Wechsel war zunächst an unrichtiger Stelle 
protestiert worden; als das Versehen bemerkt wurde, war die Protestfrist 
bereits abgelaufen. Infolge der unterlassenen rechtsgültigen Protesterhebung 
ist der Wechsel gegenüber Aussteller und Indossanten präjudiziert worden. 
Gegen den Akzeptanten hatte der Auftraggeber Klage erhoben und Urteil 
in Höhe von 400 Mark nebst 6 v. H. Zinsen seit 15. Januar Igog erwirkt. 
Sein Versuch, aus dem Urteile zu vollstrecken, mißglückte. Der Schuldner 
leistete am 7. Mai 1909 den Offenbarungseid. 

Der Kläger machte nun die Reichs-Post- und Telegraphenverwaltung für den 
durch Verschulden eines ihrer Organe ihm verursachten Schaden haftbar und ver- 
langte von ihr die Wechselsumme nebst Zinsen. Zur Begründung seiner Klage- 
forderung machte er geltend; daß die Reiclhs-Post- und Telegraphenverwaltung 
ohne weiteres für die Wechselsumme nebst Zinsen hafte, weil die rechtzeitige 
Protestierung des Wechsels infolge des Versehens des Postbeamten schuldhaft 
unterlassen worden sei. Es sei hierbei gleichgültig, ob von Josephine V. bei 
rechtzeitiger Protestierung die Schadensersatzsumme mit Erfolg hätte bei- 
getrieben werden können. Jedenfalls sei die Postverwaltung für den Nachweis 
dieser Tatsache beweispflichtig. Nur vorsorglich beziehe er sich auf das Zeugnis 
des Fräulein V., daß diese einmal die Wechselsumme nebst Unkosten hätte be- 
zahlen können, und weiter, daß sie die Alleinerbin ihres reichen 80-jährigen Groß- 
vaters sei, aus dessen Vermögen ein Teil von mindestens 20- bis 30000 Mark 
ihr demnächst einmal zufallen müsse. Schließlich sei es aber auch unerheb- 
lich, ob Josephine V. eine Zeitlang möglicherweise nicht zahlungsfähig ge- 
wesen sei; denn wenn ein Urteil gegen sie hätte ergehen können, hätte er, 
A., immer noch die Möglichkeit gehabt, im geeigneten Augenblicke, d. h. 
sobald sie Mittel in die Hände bekam, gegen sie vorzugehen. 

Die Ober-Postdirektion ın B. als Vertreterin des beklagten Reichsfiskus be- 
stritt die Verpflichtung, Schadensersatz zu leisten. Sie führte aus, der Anspruch 
des Klägers habe zur Voraussetzung, daß dem Kläger wirklich ein Schaden ent- 
standen sei. Die Verpflichtung zur Erstattung der Wechselsumme nebst 
Zinsen folge nicht ohne weiteres aus der Tatsache, daß die rechtzeitige Pro- 
testierung des Wechsels unterblieben sei. Nur wenn und insoweit dem Kläger 
ein Schaden entstanden sei, habe er Anspruch auf dessen Ersatz. Es werde 
aber bestritten, daß dem Kläger ein Schaden entstanden sei, insbesondere, 
daß Josephine V. zahlungsfähig gewesen sei, daß also von ihr bei rechtzeitiger 
Protestierung die Schadensersatzsumme mit Erfolg hätte beigetrieben werden 
können. Nicht sie, die Beklagte, sondern der Kläger sei beweispflichtig da- 
für, daß Josephine V. zahlungsfähig gewesen sei. Nur gegenbeweislich beziehe 
sie sich auf das Zeugnis von Gustav und Josephine V., daß diese vollständig 
von ihrem Vater unterhalten worden und nicht in der Lage gewesen sei, die 
Wechselsumme zu bezahlen. 

Nachdem Gustav V. als Zeuge bekundet hatte, daß seine Tochter mittel- 
los war und bis zu ihrem inzwischen erfolgten Tode mittellos geblieben ist, 
wies das Landgericht die Klage mit der Begründung ab, daß durch das 
Versehen des Postbeamten kein Schaden entstanden sei, denn auch bei recht- 
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zeitiger Protesterhebung hätte der Kläger von der mittellosen Josephine V. 
keine Befriedigung erhalten. 

Gegen dieses Urteil legte der Kläger Berufung ein. Er machte geltend, 
er habe Gustav V. bereits seit Jahren gekannt und gewußt, daß er ver- 
mögenslos sei. Er habe ferner gewußt, daß in Cöln sehr wohlhabende Ver- 
wandte der Familie V. wohnten, die für Josephine V. ohne weiteres einge- 
treten wären; sowohl Gustav V. wie seine Tochter hätten ihm ausdrücklich 
erklärt, daß, wenn es zur Klage käme, die Verwandten den Wechsel sofort 
bezahlen würden. Tatsächlich würden auch die Großeltern der Josephine V. 
ihm den zu seiner Befriedigung erforderlichen Betrag sofort gegeben haben, 
wenn er die Zwangsvollstreckung gegen sie betrieben hätte. 

Der elfte Zivilsenat des Kgl. Kammergerichts in Berlin hat durch Urteil 
vom 2I. März ıgıı die Berufung des Klägers unter folgender Begründung 
zurückgewiesen : 


»Der Kläger verlangt Zahlung der Wechselsumme nebst Zinsen 
mit der Begründung, der mit der Protesterhebung beauftragte Be- 
amte der Beklagten habe versehentlich die Protestfrist versäumt. 
Dadurch sei ihm ein Schaden deswegen entstanden, weil er bei recht- 
zeitiger Protesterhebung beim Vorgehen gegen die Ausstellerin 
Josephine V. Zahlung erhalten hätte. Einen Bereicherungsanspruch 
hätte Kläger gegen Josephine V. nicht, da nach der Aussage ihres 
Vaters dieser allein den Wechselbetrag erhalten hätte. Es liegt 
demnach eine schlüssige Klage aus $ 4, Absatz I, des Gesetzes, be- 
treffend die Erleichterung des Wechselprotestes, vom 30. Mai 1908 vor. 


Der Beklagte leugnet seine Verpflichtung zum Schadensersatze 
wegen der Wechselsumme an sich nicht, er bestreitet aber, daß ein 
Schaden entstanden sei. 


Für die Behauptung, daß ein Schaden entstanden ist, ist der 
Kläger beweispflichtig. Er muß also dartun, daß er Zahlung von 
Wechselsumme und Zinsen erlangt hätte, wenn der Wechsel recht- 
zeitig protestiert worden wäre. 


Der Kläger hat nun behauptet, Josephine V. sei am 15. Januar 
Igog und auch bis zu ihrem Tode in Höhe der Klageforderung 
zahlungsfähig gewesen. Die eidliche Vernehmung ihres Vaters, des 
Gustav V., hat jedoch das Gegenteil ergeben; denn der Zeuge hat 
bekundet, daß seine Tochter jahrelang krank gewesen sei, bei ihm 
gelebt habe und vollständig von ihm unterhalten worden sei. Daraus 
ergibt sich, daß sie selbst bis zu ihrem Tode keine Mittel besessen 
hat, um die Wechselsumme und Zinsen zu zahlen. 


Der Kläger hat weiter behauptet, die Verwandten der Josephine V., 
insbesondere deren Großeltern mütterlicherseits, seien wohlhabend 
und hätten die Wechselschulden des Fräulein V. bezahlt, wenn der 
Kläger gegen sie im Klagewege vorgegangen, insbesondere das Offen- 
barungseidsverfahren gegen sie betrieben hätte. An sich ist diese Be- 
hauptung geeignet, den Schadensersatzanspruch des Klägers zu stützen. 

Der Kläger hat aber auch hier den ihm obliegenden Beweis nicht 
erbracht, er ist also mit der Behauptung, es sei ihm ein Schaden 
entstanden, beweisfällig geblieben. 

Da sein Anspruch demnach unbegründet ist, so ist seine Klage vom 
Landgerichte mit Recht abgewiesen worden. Daher war die Berufung 
zurückzuweisen.« 
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KLEINE MITTEILUNGEN. 


Wasserwirtschaftliche Vorarbeiten in der Mkatta-Steppe und 
im Südosten des Vıktoriasees. Zur Erschließung neuer Gebiete für den 
Baumwollbau in Deutsch-Ostafrika hatte das kolonial-Wirtschaftliche Komitee 
wasserwirtschaftliche Erkundungen in der Mkatta-Steppe und im Südosten 
des Viktoriasees vornehmen lassen. Die Frage der Verwertung der Mkatta- 
Steppe zum Baumwollbau im großen ist bereits seit einigen Jahren der 
Gegenstand eitriger Erörterungen und Untersuchungen. Der Gedanke, die 
große brachliegende Steppe, die sowohl durch ihre vollständige Trockenheit 
während des größten Teiles des Jahres als auch durch Unpassierbarkeit in 
der Regenzeit berüchtigt ist, nutzbar zu machen, nahm hauptsächlich durch 
den Weiterbau der Zentralbahn von Morogoro nach Kilossa greifbare Gestalt 
an. Die Steppe liegt zwischen den Erhebungen des Uluguru-Gebirgsstocks 
und den Rubeho-Bergen. Für die Untersuchung kamen zunächst die auf 
dem Rubeho-Gebirge entspringenden Flüsse Mukondokwa, Wami, Kissagata 
und Tame in Betracht. Nach dem Ergebnisse dieser Untersuchung erscheint 
es möglich, durch Wehrbauten und Talsperren eine Be- und Entwässerung 
der Steppe auszuführen, wobei der Fluß Mukondokwa vorläufig nur im be- 
scheidensten Maße in Frage kommt, während die anderen Flüsse günstigere 
Bedingungen bieten. Zur weiteren Förderung des Werkes hat die Kolonial- 
Technische Kommission des Kolonial-Wirtschaftlichen Komitees bei ihren 
Verhandlungen am 25. April ıgIı die Ausarbeitung der folgenden Mkatta- 
Pläne beschlossen: 


a) einen speziellen Vorentwurf für die Bewässerung des Wami-Kissa- 
gata-Tame-Gebiets mit Wehren zur Nutzbarmachung der Nieder- 
wasser, 

b) einen generellen Vorentwurf für die Bewässerung des Wami-Kissa- 
gata-Tame-Gebiets unter Anwendung von Talsperren für Ausnutzung 
der Hochwasser, 

c) einen speziellen Vorentwurf für die Entwässerung des Sumpfes bei 
Kilossa zum Schutze der Eisenbahnlinie gegen Hochwasser und zur 
Verbesserung der Gesundheitsverhältnisse von Kilossa sowie damit 
im Zusammenhange die Ausarbeitung eines speziellen Vorentwurfs 
zur Wiederbewässerung des entwässerten Geländes und Aussetzung 
eines Betrags bis zu 3500 Mark für diese Arbeiten. 


Der Zweck der Untersuchungen der Viktoriasee - Expedition bestand 
hauptsächlich in Aufnahmen zur topographischen Kenntnis der südlich vom 
Smith-Sund gelegenen Steppen von Ussukuma und Unyamwesi zur etwaigen 
Verwertung der dort vorhandenen großen Steppenflächen für Baumwoll- 
Bewässerungsanlagen mit Zuleitung des Wassers vom Viktoriasee her. Die 
Untersuchung hat ergeben, daß die Möglichkeit einer Bewässerung der 
Mbala-, Manyonga- und Vembäre-Steppe vorhanden ist, jedoch nur durch 
künstliche Hebung des Wassers. Die Kommission hat hierzu folgenden Be- 
schluß gefaßt: 


Die Ausarbeitung von Entwürfen für die Bewässerung im Viktoria- 
Gebiete wird vorläufig noch zurückgestellt. Um jedoch die Ergeb- 
nisse der wertvollen Aufnahmen sicherzustellen, werden für das 
planmäßige Auftragen der Beobachtungen 1500 Mark bewilligt. 


Literatur. 559 


LITERATUR. 


Handbuch für Funkentelegraphisten, Lehr- und Übungsbuch, auch 
für den Selbstunterricht von Otto Ohlsberg. 224 S., geb. 6 Mark. 
Berlin r911. R. v. Deckers Verlag. G. Schenck. 


Das als Lehrbuch bei der staatlichen Navigationsschule in Hamburg ein- 
geführte Werk soll als Leitfaden bei der telegraphendienstlichen Ausbildung 
der Bordtelegraphisten und darüber hinaus als Ratgeber bei gelegentlich der 
Verrichtung des Funkentelegraphendienstes auf Schiffen etwa entstehenden 
Zweifeln dienen. Es faßt vom praktischen Standpunkte die in den inter- 
nationalen Verträgen, der Telegraphenordnung und sonstigen Dienstwerken 
zeıstreuten Bestimmungen übersichtlich zusammen und erleichtert dem Zög- 
ling das Studium und Erfassen der Vorschriften. 

Nach einer den Begriff des Telegraphen, seine Monopolstellung und das 
Verhältnis der Funkenanlagen zu den übrigen Telegraphenanlagen und zum 
Welttelegraphenvereine behandelnden Einleitung wird im Abschnitte Telegra- 
phiertechnik eine Beschreibung des Morsesystems nebst Fernhörer und eine 
ausführlich dargestelite Anleitung zum Erlernen des Telegraphierens mit einer 
großen Reihe von zweckmäßig zusammengestellten Übungsbeispielen gegeben. 
Der zweite Abschnitt bringt die im Betriebsdienste zu beobachtenden Vor- 
schriften für die Behandlung der Telegramme, für den Zeitungs- und Zeit- 
signaldienst, für das Verhalten bei außergewöhnlichen Vorkommnissen. Der 
dritte Abschnitt umfaßt das Kassen-, Gebühren- und Abrechnungswesen, der 
letzte Abschnitt enthält eine Darstellung der physikalischen Grundlehren und 
eine Beschreibung der in der Funkentelegraphie gebräuchlichen Apparate. 

Das Buch ist von kundiger Hand verfaßt und wird den praktischen Be- 
dürfnissen des Dienstes gerecht. 


Grundzüge des Versicherungswesens von Prof. Dr. Alfred Manes, 
Dozent der Handelshochschule Berlin. 105. Bändchen der Sammlung 
wissenschaftlich-gemeinverständlicher Darstellungen »Aus Natur und 
Geisteswelt«. 146 S. Preis ı Mark 25 Pf. Verlag von B.G. Teubner 
in Leipzig IgI1. 


Nach einer im Deutschen Reichs-Anzeiger (Nr. 29 vom 2. Februar ıgıı) 
veröffentlichten Übersicht über die reichsgesetzliche Arbeiterversicherung waren 
im Jahre ıgog bei einer mittleren Gesamtbevölkerung von 63,88 Millionen 
Personen in der Krankenversicherung 13,, Millionen, in der Unfallversicherung 
23,77 Millionen und in der Alters- und Invalidenversicherung 15,44 Millionen 
Personen versichert. Der Kreis dieser Zwangsversicherten wird sich durch 
die Reichsversicherungsordnung und die Angestelltenversicherung bedeutend 
erweitern. Außer dieser auf dem Wege öffentlicher Fürsorge ausgeübten 
Sozialversicherung bestanden auf dem Gebiete der Privatversicherung wahr- 
scheinlich weit über 40 Millionen freiwillige Verträge. An Versicherungs- 
summen sind im Jahre Igog rund 1200 Millionen Mark, d. h. täglich über 
3 Millionen Mark ausgezahlt worden. Ohne Übertreibung läßt sich sagen, 
daß der Versicherungsgedanke in Deutschland volkstümlich ist. 

Es war ein dankbar zu begrüßendes Vorgehen der Teubnerschen Verlags- 
anstalt, in der oben genannten Sammlung auch eine Darstellung der Grund- 
züge des privaten Versicherungswesens zu bringen. Welche Aufnahme dieses 
von einem der berufensten Kenner verfaßte Werkchen fand, kennzeichnet 
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am besten die Tatsache, daß binnen wenigen Jahren die jetzt vorliegende 
zweite Auflage erforderlich geworden ist. Unter Ausscheidung der einen Teil 
der Sozialpolitik bildenden Arbeiterversicherung behandelt Verfasser die Privat- 
versicherung im I. allgemeinen Teile nach ihrer sozialen und ethischen 
Bedeutung und nach ihrer Stellung im Wirtschaftsleben als der »am feinsten 
. ausgebildeten Form wirtschaftlicher Vor- und Fürsorge«. Er zeigt ihre auf- 
strebende Entwicklung von den ersten, im genossenschaftlichen Geiste 
deutschen Volkslebens wurzelnden Anfängen bis zur kapitalistischen Betriebs- 
form internationaler Großbetriebe, ihre mannigfachen Organisationsgebilde als 
privatwirtschaftliche oder öffentliche Einrichtung, als Gegenseitigkeits- oder 
Aktienunternehmen, die ihre Krönung in der Rückversicherung und in den 
Unternehmerverbänden finden. Es wird der Geschäftsgang eines Versicherungs- 
betriebs, die Prämien- und Reserveberechnung, die Vermögensanlage usw. 
beschrieben, die staatliche Aufsichtspflicht, das Versicherungsvertragsrecht 
sowie Zweck. und Ziele der kaum mehr als ı5 Jahr alten, aber vor bedeut- 
same und umfassende Aufgaben gestellten Versicherungswissenschaft erörtert. 

Der II. Teil behandelt auf 70 Seiten die einzelnen Zweige der Privat- 
versicherung, ihr Wesen, ihre Aufgaben, Anwendungsformen, Prämienbildung 
usw. Jedem Zweige ist ein besonderes Kapitel gewidmet, das über alle Einzel- 
heiten sicher und genau unterrichtet. 

Das Buch bietet in seinen fesselnden Ausführungen viel belehrenden Stoff 
und ist ein wohlgeeigneter Führer durch das formenreiche Gebiet des Ver- 
sicherungswesens. 


Die eidgenössische Post. Von A. Stäger, Ober-Postdirektor in Bern. 
Druck und Verlag von K. J. Wyß. ıgıı. 


Das Inkrafttreten des neuen schweizerischen Bundesgesetzes über das 
Postwesen am I. Januar ıgıı hat Anlaß zu der vorliegenden Schrift gegeben, 
die auch außerhalb der schweizerischen Landesgrenzen lebhaftem Interesse 
begegnen wird. Die Abhandlung ist im Politischen Jahrbuch der schweize- 
rischen Eidgenossenschaft (Jahrgang r910) veröffentlicht worden und sodann 
als Sonderabdruck erschienen, dessen Reinertrag der Alters-, Invaliden-, 
Witwen- und Waisenkasse für das eidgenössische Personal zugewendet wird. 

In einem Rückblicke bespricht der Verfasser zunächst die Entwicklung 
des Rechtszustandes auf postalischem Gebiet und beleuchtet kurz die wich- 
tigeren Bundesgesetze über die Organisation der Postverwaltung, die Post- 
taxen, das Postregal und den Postscheck- und Giroverkehr sowie die dazu 
erlassenen Novellen. Sodann wendet er sich seinem eigentlichen Gegenstande 
zu, dem neuen Bundesgesetze vom 5. April Igro, das in der Hauptsache alle 
bis dahin ergangenen postgesetzlichen Vorschriften in übersichtlicher und 
logisch geordneter Anlage zusammenfaßt und somit die früheren Gesetze er- 
setzt. Der Stoff ist dabei in fünf Hauptabschnitte gegliedert: Beförderungs- 
recht und Beförderungspflicht, Organisation der Postverwaltung, Verantwort- 
lichkeit des Postpersonals, Haftpflicht der Post und strafrechtlicher Schutz 
der Post. Die Erläuterungen zu den einzelnen Gesetzesvorschriften bieten 
einen wertvollen Kommentar zu den grundlegenden Bestimmungen des 
jetzigen schweizerischen Postrechts. Besondere Beachtung verdienen u. a. 
die Ausführungen über Ermäßigung der Taxen und über die Einschränkung 
der Portofreiheiten. Die lehrreiche Abhandlung schließt mit einem Überblick 
über die Entwicklung des schweizerischen Postverkehrs. 
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POST UND TELEGRAPHIE. 


BEIHEFT ZUM AMTSBLATT 
DES REICHS-POSTAMTS. 


HERAUSGEGEBEN IM AUFTRAGE DES REICHS-POSTAMTS. 


Nr. 19. BERLIN, OKTOBER. 1911. 


INHALT: Postbeförderungsanlagen auf Bahnhöfen, S. 561. — Metalle für Freileitungen, 
S. 569. — Der Postdienst der Vereinigten Staaten von Amerika im Verwaltungs- 
jahre 1909/10, S. 578. — Ergebnisse des k. k. Postsparkassenamts in Wien in den 
Jahren 1908 bis 1910, S. 583. — Die deutsch-niederländischen Handelsbeziehungen 
und Postverbindungen im 14. bis 18. Jahrhundert, S. 587. 

Kleine Mitteilungen: Schiffsverkehr im Suezkanale, S. 591. — Vorbereitung des Flug- 
wesens in den Kolonien, S. 592. 


Postbeförderungsanlagen auf Bahnhöfen.*) 


Von Raddatz, Ober-Postinspektor in Berlin. 


Die Eisenbahnanlagen vieler wichtiger Eisenbahnknotenpunkte und einer 
Reihe großer Orte haben ın den letzten Jahrzehnten wesentliche Umgestaltungen 
erfahren. Die Änderungen sind hervorgerufen worden durch strengere Trennung 
des Güter- und des Personenverkehrs, durch Einrichtung besonderer Güter- und 
Abstell- (Betriebs-) Bahnhöfe, durch Erweiterung der Personenbahnhöfe infolge 
. Zunahme des Verkehrs und ferner durch Beseitigung von Kreuzungen der 
Gleise mit den Falırwegen in Straßenhöhe, wozu die Eisenbahngleise nebst 
den Bahnsteigen der Personenbahnliöfe höher oder tiefer als das Straßen- 
gelände anzulegen waren. Zur Erleichterung des Ein- und Aussteigens der 
Reisenden und zur beschleunigten Abfertigung der Züge werden die Bahnsteig- 
flächen oft derart erhöht, daß sie sich nur wenig unter dem Fußboden der 
davor haltenden Eisenbahnwagen und somit etwa °®/,m über der Schienen- 
oberkante befinden. Die zahlreichen Gleise, die Häufigkeit der Zugfolge, der 
starke Andrang des Publikums auf den Bahnhöfen und nicht zuletzt die hoch- 
gelegenen Bahnsteige machen das Überschreiten der Gleise durch die Reisenden, 


*) Benutztc Werke: 

Die Eisenbahn-Technik der Gegenwart. Herausgegeben von Blum, Ge- 
heimer Baurat, Berlin, von Borries, Regierungs- und Baurat, Hannover, 
Barkhausen, Professor an der Technischen Hochschule in Hannover. Wies- 
baden, C. W. Kreidels Verlag. 1897. Zweiter Band: Der Eisenbahn-Bau der 
Gegenwart; dritter Abschnitt: Bahnhofs-Anlagen. 

Abstellbahnhöfe (Betriebsbahnhöfe für den Personenverkehr) von M. Oder, 
Professor an der Königl. Techn. Hochschule zu Danzig und Dr.-Ing. O. Blum, 
Regierungs-Baumeister in Berlin. Berlin 1904. Verlag von Wilhelm Ernst 
& Sohn (Gropiussche Buch- und Kunsthandlung). 
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die sich von einem Bahnsteige zum anderen begeben müssen, sehr gefährlich. 
Die Eisenbalınverwaltungen haben daher vielfach die Bahnsteige durch Gleis- 
unterführungen (Tunnel) oder Gleisüberführungen Siehbrücken) zugänglich 
machen müssen, zu denen von den Balınsteigen Treppen führen. Ebenso wie 
der Personenverkehr muß dann meist auch der KEisenbahn-Gepäckverkehr 
(Reisegepäck) und der Balınhofs-Postverkelir durch Tunnel- oder Brücken- 
anlagen stattfinden; nur werden an Stelle der Treppen Gepäckaufzüge an- 
gebracht. 

Die Postsendungen haben früher ausnahmslos auf den Personenbahnsteigen 
oder doch auf den etwa vorhandenen besonderen Gepäckbahnsteigen ausge- 
tauscht werden können. Jetzt ist dies infolge der außerordentlichen Zu- 
nahme des Eisenbahn- und des Postverkelhrs nicht überall möglich. Auf 
manchen Bahnhöfen haben zur Abwicklung des Postverladegeschäfts besondere 
Vorkehrungen getrofien, mitunter sogar eigene Postverladestellen (Post- Gleis- 
und Bahnsteiganlagen) geschaffen werden müssen. 

Im folgenden sollen die postbetriebstechnischen Gesichtspunkte erörtert 
werden, die für die Postbeförderungsanlagen auf Bahn- 
höfen (Tunnel, Stegbrücken, Gepäckaufzüge, Gleise, Bahnsteige) im wesent- 
lichen ın Betracht kommen. 


I. Posttunnel, Stegbrücken, Gepäckaufzüge. 


Soweit auf den Bahnhöfen die Postkarren mit den Briefbeuteln und Paketen 
nicht unmittelbar von der Straße und über die Gleise hinweg an die 
Balınpostwagen* herangeschafft werden können und der Eisenbahngepäck- 
und der Postpaketverkehr sich in mäßigen Grenzen halten, ist den postdienst- 
lichen Bedürfnissen am einfachsten damit genügt, daß die von der Eisenbahn- 
verwaltung für ihre Zwecke hergestellten Gleisunter- oder -überführungen nebst 
Aufzügen postseitig mitbenutzt werden. Da Eisenbahntunnel**) schon an sich so 
breit hergestellt werden müssen, daß die Gepäckkarren aneinander vorbeige- 
fahren werden können, bedarf es kaum weiterer Vorkehrungen, um für den Ver- 
kehr der Posthandwagen Platz zu schaffen. Auf Schwierigkeiten könnte schon 
eher die gemeinsame Benutzung von Aufzügen stoßen, weil die Aufzüge, die 
immer nur einen Wagen tragen können, sowohl im Post- wie im Eisenbahn- 
betriebe gerade zu den Zeiten der Ankunft und Abfahrt der Züge gebraucht 
werden, oft aber nur wenige Minuten zur Überleitung der Pcstsendungen und 
der Gepäckstücke von einem Bahnsteige zum anderen zur Verfügung stchen. 
Den etwaigen Schwierigkeiten läßt sich dadurch abhelfen, daß für gemein- 
schaftlich benutzte Tunnel außer den für den Eisenbahndienst bestimmten 
Aufzügen noch besond:re Aufzüge für Postzwecke hergestellt werden. Die Ein- 
richtung doppelter Aufzüge bietet zudem den Vorteil, daß beim Versagen des 
Postaufzugs aushilfsweise der Fisenbahnaufzug mitbenutzt werden kann 
und umgekehrt. Sind doppelte Aufzüge nicht erforderlich, so empfiehlt sich 
oft die Anlegung von Treppen zu den Bahnsteigen für Aushilfszwecke sowie 
zur Beförderung einzelner Briefbeutel usw. und für den Verkehr des auf den 
Bahnsteigen nötigen Postpersonals, sofern nicht etwa die Treppen der Per- 
sonentunnel dazu benutzbar sind. 

In Fällen, in denen ein für den Postbetrieb sonst geeigneter Eisenbahntunnel 
den Postkarrenverkehr nicht ohne weiteres mit aufnehmen kann und des- 


*) Unter Bahnpostwagen sind sowohl die Eisenbahn-Postwagen als auch die als 
Postbeiwagen benutzten Eıisenbahn-Gepäckwagen zu verstehen. 

**) Soweit nichts anderes gesagt ist, gilt hinsichtlich der Stegbrücken das Gleiche 
wie hinsichtlich der Tunnel. 
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halb ein besonderer Posttunnel erforderlich wäre, ist es u. U. zur Ermäßi- 
gung der Anlagekosten zweckmäßig, dem Gepäcktunnel eine solche Breite 
zu geben, daß zwei durch ein niedriges Gitter zu trennende Fahrbahnen an- 
gelegt werden können, von denen die eine ausschließlich dem Postverkehr, die 
andere ausschließlich dem Eisenbahnverkehr zu dienen hat. Die gemeinschaft- 
liche Benutzung des Tunnels für Post- und Eisenbahnzwecke kann dadurch 
erleichtert werden, daß Postdiensträume und Eisenbahngepäckräume möglichst 
nebeneinander untergebracht werden. 

Für die Beurteilung der Frage, an welcher Stelle des Bahn- 
h o f s der Tunnel für den Postbetrieb am zweckmäßigsten liegt, kommt es darauf 
an, festzustellen, ob es sich vorzugsweise handelt | 

a) um Überleitung der Postsendungen von einem Zuge zum anderen, ohne 
daß die Pakete usw. in die Packkammer zu bringen und dort aufzu- 
bewahren sind, oder 

b) um Abwicklung des Ortsverkehrs und um Umarbeitung oder Auf- 
bewahrung der Durchgangsendungen in den Bahnhofsposträumen. 

Im Falle zu a) muß Wert darauf gelegt werden, daß der Tunnel wenigstens 
annähernd in der Mitte der Längsausdehnung der Bahnsteige hergestellt 
wird. Denn, wenn der Tunnel am Ende der Bahınsteige liegt, müssen die Post- 
sendungen, die zwischen solchen Bahnpostwagen auszutauschen sind, die am 
entgegengesetzten Ende des Bahnhofs an verschiedenen Bahnsteigen halten, 
zweimal über die ganze Länge der Balınsteige befördert werden. Dadurch wird 
ein erheblicher Aufwand an Arbeit und Zeit verursacht, und außerdem wird — 
was ebenfalls ins Gewicht fällt — bei Zugverspätungen die Erreichung der An- 
schlüsse gefährdet. Die Anlegung des Tunnels in der Mitte des Bahnhofs hat 
freilich zur Voraussetzung, daß auf den Personen- oder den Gepäckbahn- 
steigen neben den Aufzugsumwehrungen genügender Raum für den Verkehr 
der Handkarren bleibt. Muß der Tunnel wegen unzureichender Breite der 
Bahnsteige oder aus sonstigen zwingenden Gründen ans Ende der Bahnsteige 
verlegt werden, so wird tunlichst diejenige Seite zu wählen sein, auf der in der 
Regel die für den Durchgangsverkehr hauptsächlich in Betracht kommenden 
Bahnpostwagen halten. Von dem Auswege, zur Erleichterung der Beförderungen 
an jedem Ende der Balınsteige einen Tunnel zu erbauen, läßt sich mit Rücksicht 
auf die Höhe der Anlagekosten nur in ganz besonderen Ausnahmefällen Gebrauch 
machen. Zur Not können für hochliegende Bahnsteige an einem Ende kurze 
Rampen zu Schienenüberfahrten zweckdienlich sein. 

Im Falle zu b) muß hauptsächlich darauf gesehen werden, daß der Tunnel un- 
mittelbar bequeme Verbindung mit dem Anfahrtplatze für dieGüterpostwagen und 
mit den Packkammerräumen erhält oder womöglich dort ausmündet. Dies ist am 
leichtesten durchführbar, wenn die Gleise hoch über Straßenhöhe oder 
in einer Bodenausschachtung tief unter Straßenhöhe liegen. In dem 
einen Falle kann zur Verbindung der Bahnsteige nur die Anlage eines Tunnels, in 
dem anderen Falle nur die Herstellung einer Brücke in Frage kommen. Bei 
beiden wird die Fahrbahn in Straßenhöhe oder wenigstens annähernd in Straßen- 
höhe liegen, so daß zur Verbindung mit den Plätzen für die Postfuhrwerke 
und mit den zu ebener Erde einzurichtenden Packkammerräumen wesentliche 
Höhenunterschiede nicht zu überwinden sind. Liegt der Bahnkörper dagegen 
in Straßenhöhe, so kann zwischen der Herstellung eines Tunnels und 
einer Brücke gewählt werden. Eine Brücke ist im allgemeinen, selbst wenn 
sie — wie es für den Postbetrieb unerläßlich ist — überdeckt und auch seitlich 
geschlossen wird, billiger als ein Tunnel, der umfangreiche Erdarbeiten, kost- 
spielige Futtermauern und wegen der Belastung durch die Eisenbahnzüge eine 
starke Deckenkonstruktion erfordert. Dennoch wird mit Rücksicht auf das 
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Straßenbild und auf die Übersichtlichkeit der Bahnanlagen meist dem Tunnel der 
Vorzug gegeben werden, wenn dessen Herstellung nicht durch felsigen Unter- 
grund, durch die Grundwasserverhältnisse cder durch etwa schon vorhandene 
Kanalisations- oder andere Leitungsanlagen erschwert ıst. Die Sohle eines 
Tunnels, der unter den in Straßenhöhe verlaufenden Gleisen hindurchgelit, 
kommt etwa 3m unter der Straßenoberfläche zu liegen, die Fahrbahn einer 
über solche Gleise hinweggehenden Brücke etwa 4 bis 5 m über der Straßen- 
oberfläche. Dementsprechend kommen für die Postpackkammer auf dem Bahn- 
hofe Räume entweder im Keller- oder Sockelgeschoß oder aber im 2. Geschoß 
in Betracht. Die Erdgeschoßräume erhalten durch Aufzüge Verbindung mit 
der darunter oder darüber liegenden Packkammer und können so als Verlade- 
stellen für die ankommenden und abgehenden Ortspakete dienen. Erwähnt 
sei an dieser Stelle noch, daß unter gewissen Verhältnissen, wenn es sich nicht 
um die Umarbeitung von Durchgangspaketen (Sortiergeschäft) handelt, sondern 
etwa nur um die Unterstellung beladener Handwagen, sich die Errichtung 
eines Unterkunftsraums (Wellblechbude) auf einem der Bahnsteige empfiehlt. 
Dadurch kann mehrmalige nutzlose Beförderung der Karren durch den Tunnel 
vermieden werden, 


Zur Fernhaltung von Erschwernissen bei der Beförderung der Posthand- 
wagen sind die Fahrbahnen der Tunnel und die etwaigen Verbindungswege 
nach den Packkammern und den Verladeplätzen möglichst eben herzustellen. 
Unvermeidbare Steigungen dürfen das Verhältnis I : 40 nicht wesentlich über- 
schreiten. Die Überwindung größerer Steigungen erfordert namentlich auf 
längeren Strecken eine Verstärkung des Personals für die Fortschafiung der 
Wagen oder besondere maschinelle Hilfsmittel. Beides ist kostspielig ; 
mechanische Ziehvorrichtungen — wenigstens die jetzt bekannten — haben 
außerdem den Nachteil, daß sie Gefahren für das Personal mit sich bringen 
und auch leicht in Unordnung geraten. 


Für Posttunnel genügt eine lichte Breite von 3,; m — wenn nicht regel- 
mäßig sehr umfangreiche Pakete zu befördern und deshalb besonders breite 
Handwagen zu verwenden sind — und eine lichte Höhe von 2,29m bis 2,50 m. 
Die Tunnel sollen rechtwinklig oder nur wenig geneigt zur Längsrichtung der 
Gleise und Balınsteige und soweit möglich gradlinig geführt werden. Sind Krün- 
mungen unvermeidbar, so empfiehlt sich an diesen Stellen das Einlegen von 
lührungschienen in die Fahrbahn, damit die Wagen nicht gegeneinander oder 
gegen die Wände anfahren. Ausreichende Helligkeit erhalten die Tunnel durch 
Anbringung von Öberlichten, namentlich in der Nähe der Aufzüge, und durch 
Herstellung möglichst heller Wandflächen, die Brücken durch Verglasung der 
oberen Teile der Seitenwände. In langen Tunneln werden für den Fall des 
Ausbruchs eines Feuers, wenn sonst keine Treppen vorhanden sind, Notaus- 
gänge für das Personal zu schafien sein. 


Die Plattformen der Aufzüge für den Tostbetrieb erhalten, ent- 
sprechend den Abmessungen der gewöhnlich verwendeten Handwagen, eine 
Breite von Iom bis Irom und eine Länge von 2,:m bis 3,»m. Dabei 
findet das Begleitpersonal (I bis 2 Mann) an der Schmalscite neben dem Wagen 
Platz. Jeder Aufzug muß selbstverständlich in bezug auf die Tragfähigkeit 
(1000 bis I2co kg) und sonst in maschinentechnischer Hinsicht den Anforde- 
rungen des Postdienstes sowie den baupolizeilichen Vorschriften und Polizei- 
verordnungen entsprechen und namentlich mit den nötigen Sicherheitsvorrich- 
tungen ausgerüstet secin. Als Betriebskraft kann Druckwasser oder Elektrizität 
benutzt werden; bei der Wahl wird neben der Kostenfrage u. U. auch zu be- 
rücksichtigen sein, welche Betriebsweise von der Fisenbahnverwaltung em- 
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geführt oder gewünscht wird, zumal wenn es in Ermangelung eigenen sach- 
kundigen Personals vorteilhaft erscheint, die nötigen Instandsetzungen an den 
Postaufzügen durch Eisenbahnpersonal vornehmen zu lassen. 


Zur Verhütung von Unfällen dürfen etwaige Deckplatten der Aufzug- 
schächte für den Verkehr auf den Balınsteigen nicht benutzt werden. Für 
Aufzüge, die sich nicht am Bahnsteigende betinden, muß daher der Bahnsteig 
bei zweiseitigem Zugverkehr mindestens so breit sein, daß zwischen Aufzug- 
=- umwehrung und Balınsteigrand auf der einen Seite zwei Handkarren anein- 
ander vorbeigefahren werden können, auf der anderen Seite aber wenigstens 
ein Karren Platz findet. Dient der Bahnsteig nur dem Zugverkehr auf einem 
Gleise, so wird, um davor freien Raum für den Karrenverkehr zu erhalten, der 
Aufzug zweckmäßig mehr nach dem anderen Balınsteigrande zu angebracht. 
Soweit Aufzüge durch Balınsteigüberdachungen nicht geschützt werden, emp- 
fehlen sich zur Abhaltung von Regen usw. einfache Schutzdächer o. dgl. 


ll. Post-Gleise- und Bahlnsteige. 


Bei den in den Eisenbahnzügen durchlaufenden Balınpostwagen muß das 
Auswechseln der Postladungen olıne Ausnahme an denjenigen Stellen der Balın- 
höfe vor sich gehen, an denen die Eisenbalhnverwaltung die Züge für ihre Zwecke 
halten läßt, also meist auf den Bahnsteigen der Personenbahnhöfe. Dafür, daß 
die Haltezeit der Züge für das Postverladegeschäft ausreichend bemessen wird, 
ist im Eisenbahn-Postgesetz und in den Vollzugsbestimmungen durch die An- 
ordnungen Vorsorge getrolien, daß der Eisenbahnbetrieb in die notwendige 
Übereinstimmung mit den Bedürfnissen des Postdienstes zu bringen ist (Art. 1), 
und daß die Feststellung der Fahrpläne unter Mitwirkung der Postverwaltung 
geschieht (I, zu Art. 1). Etwas verschieden davon liegen die Verhältnisse an 
den Anfangs- und Endpunkten der Fahrten; das vollständige Entladen ganzer 
Bahnpostwagen am Zielorte nimmt geraume Zeit in Anspruch, das Beladen 
der in die Züge neu einzustellenden Balınpostwagen usw. muß häufig sogar 
schon mehrere Stunden vor der planmäßigen Abfahrtzeit begonnen und dem 
Eintreffen der Anschlußposten gemäß ununterbrochen fortgesetzt werden. 
Daß die Wagen für die oft stundenlange Dauer des Postverladegeschäfts auf 
den Einfahrt- oder Abfahrtgleisen verbleiben, ist nicht immer durchführbar. 
Für die Post ist der Standort auch weniger von Bedeutung, wenn er nur für 
Ladezwecke überhaupt geeignet ist und der Zug- und Rangierverkehr ihn nicht 
berührt. Die Ladeplätze können daher nach Verständigung der beteiligten 
Post- und Eisenbahndienststellen beliebig bestimmt werden, solange es sich um 
einige wenige Balnpostwagen handelt, die im regelmäßigen Verkehr oder ab 
und zu als außergewöhnliche Beiwagen zu entladen oder zu beladen sind. Die 
Einrichtung besonderer Postverladestellen ist nur für solche Bahnhöfe geboten, 
auf denen infolge eines sehr umfangreichen Postpaketverkehrs täglich zahlreiche 
Wagen entladen oder beladen werden müssen und durch räumlich getrennte 
Verladeplätze unerwünschte Zeitverluste, Betriebszersplitterungen und Mehr- 
ausgaben für Personal usw. entstehen würden. 


Die Postverladestelle muß auf dem Bahnhof eine solche Lage haben, daß 
sich die Bahnpostwagen olıne allzu große Zeitverluste von den Ankunftgleisen 
und nach den Abfahrtgleisen überführen lassen. Sie muß also in möglichster 
Nähe der Gleise des Personenbahnhofs liegen und mit diesen — sowie mit den 
Gleisen des Güterbalinhofs, soweit die Beförderung der Bahnpostwagen in 
Güterzügen in Betracht kommt — cine gute Schienenverbindung erhalten. 
Es ist ferner im Interesse des Postbetricbs großer Wert darauf zu legen, daß 
die Verladestelle, die Packkammerräume und die An- 
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fahrtstelle für die Güterpostwagen nahe beiein- 
ander liegen, und daß auch für den etwaigen Austausch von Post- 
sendungen zwischen der Verladestelle und den im Personenbahnhofe haltenden 
Zügen ein geeigneter Verbindungsweg — z.B. durch zweckmäßige Anordnung 
und Verlängerung des Tunnels unter den Bahnhiofsgleisen -- geschaffen wird. 

Postverladestelle, Packkammer und Postwagenanfahrtplatz sollen mög- 
lichst cine gleiche Höhenlage haben. Sie liegen für die Abwicklung 
des Ortspaketverkehrs am günstigsten in Straßenhöhe. Müssen die Post-Gleise 


Fig. ı. 
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und Bahnsteige in Übereinstimmung mit den sonstigen hoch geführten Bahn- 
anlagen über der Straße angelegt werden, so kann die Packkammer 
entweder im 2. Geschoß eines Gebäudes oder auch unter den Ladeanlagen 
selbst in einem Bahnunterbau untergebracht werden. Die zweite Anordnung 
empfiehlt sich vornehmlich da, wo wenig Platz zur Verfügung steht, oder wo 
es wegen der hohen Preise für Grund und Boden darauf ankommt, den 
Bedarf an Grundfläche einzuschränken. Liegt die Verladestelle tief unter 
Straßenhöhe, so eignen sich für die Packkammer am besten Keller- oder 


Fig. 2. 


Sockelgeschoßräume ; unter Umständen wird für Packkammerzwecke vielleicht 
auch mit Vorteil von einer Überbauung einzelner Gleis- und Bahnsteigstrecken 
Gebrauch zu machen sein. Sobald Verladestelle und Packkammer nicht in gleicher 
Geschoßhöhe liegen, werden zur Beförderung der Pakethandkarren Aufzüge hcr- 
zustellen sein, wenn nicht etwa bei größerer Entfernung Fahrbahnen mit mäßiger 
Steigung (S. 564) vorzuziehen sind. Ebenso sind Aufzüge oder Verbindungs- 
wege einzurichten zwischen den Postwagenanfahrtplätzen und solchen Verlede- 
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stellen und Packkammern, die über oder unter Straßenhöhe liegen und für 
den Fuhrwerksverkehr durch Auffahrtrampen nicht zugänglich gemacht werden 
können. 

Hinsichtlich der Gestaltung der Post-Gleise- und Bahnsteige kann als Regel 
gelten, daß zur Vermeidung nutzloser Gleisstrecken sowie zur Vereinfachung 
und Beschleunigung des Rangierens die Weichen möglichst nahe an die Bahn- 
steigenden heranzulegen, und daß ferner mehrere kurze Ladegleise*) wenigen 
langen Gleisen vorzuziehen sind, da sie in leichter Weise den Austausch einzelner 


Fig. 3. 
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Wagen ohne Störung des Verladegeschäfts gestatten. Lange Gleise sind nur 
vorteilhaft zur Aufstellung vieler zusammengehörender Wagen, z. B. ganzer 
Postsonderzüge. Müssen lange Gleisstrecken für einzeln abgehende und 
ankommende Bahnpostwagen benutzt werden, so sollten sie wenigstens mit 
Gleisverbindungen an beiden Enden versehen sein, damit von der einen Seite 
die Zuführung, an der anderen Seite die Abholung der Wagen 
erfolgen kann. Für Postzwecke eignen sich recht gut Ladeanlagen mit einem 


Fig. 4. 
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Grundriß in Sägeform (Fig. ı und 2) sowie Gleisanlagen in Büschel- 
form (Fig. 3) oder Trapezform (Fig.4 und 5) mit Zungenbahnsteigen 
und gemeinsamem Querbahnsteig. Die Anordnung der Gleise in der Form der 
Fig. 2 bietet den besonderen Vorteil, daß zwischen der Ankunft- und der Ab- 
gangseite über die Kreuzweiche in der Mitte ein Austausch von Wagen ohne 


*) Ein Gleis von etwa 40 m Länge genügt für zwei vierachsige oder drei drei- 
achsige Eisenbahn-Postwagen. 
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große Rangierbewegungen vorgenommen werden kann. Bei der Anlage in der 
Art der Fig. 4 und 5 werden die Gleise und Balınsteige erheblich kürzer, je weiter 
sie vom Hauptanschlußgleis entfernt liegen. Der Unterschied in der nutzbaren 
Länge ist aber kein Mangel, sondern u. U. eher ein Vorzug; denn die kurzen 
Gleise können zur Aufstellung der in den Zügen einzeln zu befördernden 
Bahnpostwagen, die längeren Gleise aber zweckmäßig für zusammen- 
gehörende Wagengruppen, z. B. Teile von Postsonderzügen, benutzt werden. 
Bei besonders beschränkten Raumverhältnissen kann es nötig werden, an Stelle 
umfangreicher Weichenanlagen Schiebebühnen oder Drehscheiben einzubauen. 
Solche Vorrichtungen erhöhen jedoch sehr die Anlagekosten; sie sind auch 
für den Betrieb lästig und kostspielig. 


Es empfielilt sich, in nächster Nähe der Ladegleise weitere, leicht erreich- 
bare Gleise anzulegen, auf denen die im ıegelmäßieen Dienste befindlichen 
Eisenbahnpostwagen während des Stillagers (Art.6 des E. P. G., Abs. 3) sowie 
die etwaigen Aushilfspostwagen und solche leere Gepäckwagen aufgestellt 
werden können, die nach der Entladung an die Eisenbahn zurückgegeben werden 
sollen oder zur späteren Beladung nach und nach herangeschafft werden müssen. 
Die an den Ladebahnsteigen liegenden Gleise werden zur Aufstellung von leeren 
Wagen nur insoweit zu benutzen sein, als sie dadurch ihrer Bestimmung zu 
Ladezwecken nicht entzogen werden. 


Das Ein- und Ausrangieren der Balınpostwagen in die Züge und aus den 
Zügen besorgt die Eisenbahnverwaltung. Im allgemeinen wird sie auch die 
Verschiebungen innerhalb der Postverladestelle übernehmen. Zum Heran- 
holen der Wagen an die Verladeplätze und zum Wegschaffen können u. U. 
auch Spillanlagen gute Dienste leisten. Eigene Dampf- oder elektrische Loko- 
motiven wird die Post nur für ausgedehnte Ladestellen mit sehr umfangreichem 
Wagenverkehr einstellen. 


Die Postbahnsteige lassen sich am besten ausnutzen, wenn Sie an 
beiden Längsseiten Ladegleise erhalten. Für Bahnsteige mit nur einem Lade- 
gleise genügt eine Breite von etwa 3,; m, für zweigleisige Bahnsteige im allge- 
meinen eine solche von 4 bis 5m. Die Bahnsteigfläche wird zur Erleichterung 
des Verladegeschäfts zweckmäßig in der Höhle des Fußbodens der Eisenbahn- 
wagen angelegt. Diejenigen Balınsteigtcile, die in der Regel für den Verlade- 
dienst in Betracht kommen, sind zum Schutze des Personals und der Post- 
sendungen zu überdachen. Bei Überdachungen, deren Stützen auf die Bahnsteige 
selbst gestellt werden, dürfen die Stützen den Postkarrenverkehr nicht behindern. 
Werden z.B. für ein bei der Eisenbahnverwaltung jetzt übliches sogenanntes 
einstieliges Bahnsteigdach die etwa o,s, m breiten Stützen in die Mitte eines 
zweigleisigen Postbalnsteiges gesetzt, so ist selbst ein 5m breiter Bahnsteig 
für den Karrenverkehr gesperrt, sobald gleichzeitig neben einer der Stützen 


~ 
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für beide Gleise Handkarren laderecht aufgestellt sind. Solche Unzuträglich- 
keiten lassen sich vermeiden, wenn die Stützen nach einer Seite bis auf etwa 
ım an den Bahnsteigrand herangerückt werden, so daß zwischen den Stützen 
und dem Balınsteigrand auf der anderen Seite ein freier Raum verbleibt, der 
zum Vorbeifalıren zweier Handkarren noch ausreicht. Die Bahnsteigdächer 
müssen über den Rand des Bahnsteigs bis etwa zur ersten Gleisschiene hinüber- 
ragen. An Stelle von Einzeldächern können u. U. Hallendächer gewählt und 
deren Stützen neben die Gleise (Fig. 3) gesetzt werden, wodurch die Bahnsteige 
vollständig freibleiben. 


Bei den Erwägungen über die Notwendigkeit und den Umfang der besonderen 
Postbeförderungsanlagen auf den Bahnhöfen muß selbstverständlich die Frage 
hinsichtlich der Herstellungs- und Betriebskosten gebührend beachtet werden. 


Metalle für Freileitungen. ; 


Von W. von Moellendorff, Dipl.-Ing. in Ober-Schöneweide. 


In Nr. 44 des Jahrganges ıgıo der Elektrotechnischen Zeitschrift habe 
ich eine Reihe von Freileitungsmetallen miteinander verglichen, und zwar in 
bezug auf ihre Zerreißfestigkeit und unter besonderem Hinweis auf Leicht- 
metalle. Praktische Erfahrungen gerade an den Leichtmetallen haben in- 
zwischen das Augenmerk auf andere mechanische Eigenschaften, insbesondere 
auf die Zähigkeit, gelenkt und dafür Vergleichsversuche veranlaßt, deren Er- 
gebnisse allgemeines Interesse verdienen. 


A. Biegsamkeit und Verdrehbarkeit. 


Die Versuche lehnten sich an diejenigen Prüfmethoden an, die u.a. bei der 
deutschen Reichs-Post- und Telegraphenverwaltung zur Kontrolle der Zähigkeit 
angewendet werden, bestanden also aus Biegungs- und Torsionszählungen bis 
zum Bruche, und zwar erstreckten sie sich auf verschiedene Metalle, ver- 
schiedene Drahtdurchmesser (d), verschiedene Biegeradien (r = Backenabrun- 
dung), verschiedene tordierte Drahtlängen (2) und schließlich auf verschiedene 
achsiale Zugbeanspruchungen (z) während der Deformation. Es wurden sekund- 
lich etwa eine Biegung (um je go’ und zurück, abwechselnd nach rechts und 
nach links) oder eine Torsion (um je 360°) ausgeführt. 


Bezeichnen 


B die Anzahl der Biegungen bis zum Bruche, 
T die Anzahl der Torsionen bis zum Bruche, 


Z die Fließgrenze, d. h. bei hartgezogenen Metallen nahezu die Zer- 
reißfestigkeit, 


c und c’ Materialkonstante, 
I, 2 usw. Indizes für den jeweiligen Versuch, 
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so gelten für die praktischen Anwendungsfälle mit genügender Annäherung 
die folgenden einfachen Gesetze: 


und 


d. h. die Biegungen und Torsionen zweier beliebiger Drähte sind umgekehrt 
proportional dem Drahtdurchmesser, proportional den Biegeradien oder den 
Torsionslängen und umgekehrt proportional einer Exponentialfunktion aus 


Materialkonstanten und relativer Zugbeanspruchung | z - Einen Sonderfall 


ibo und 7,) findet man für jedes Metall, wenn man z = o werden läßt und 
für r, 6, d Einheiten wählt, und man tut gut, diese Zahlen zu normieren, 
allerdings mit dem Bewußtsein, daß Ausdrücke für die Zähigkeit nicht in 
dem Sinne Konstante sind, wie etwa spezifischer elektrischer Widerstand oder 
Zerreißfestigkeit, daß sie von vornherein nur als Mittelwerte aufgestellt und 
anfgefaßt werden sollten, von denen innerhalb jeder Drahtlieferung Schwan- 
kungen im guten wie im schlechten Sinne auftreten können. Aus B, und 7, 
errechnet man, falls x, /, d mit dem gleichen Maße gemessen werden wie 
die Einheiten, beliebige B und T des nämlichen Metalls nach den Gleichungen 


B o yr I 

B d prz 
und 

T 4 I 

To d'ii? 


Im folgenden sollen mit dem obigen Vorbehalt auch Zahlen wenigstens 
für die Biegsamkeit genannt werden; Rückschlüsse auf die Verdrehbarkeit 
sind nicht statthaft, weil das eine Metall sehr wohl mehr Biegungen, das 
andere mehr Torsionen ertragen kann. 


Tafel ı. 
Biegezahlen von ı-Millimeter-Draht, gebogen über r = ıo mm 
für y 0,10 0,333 
d. h. Sicherheit 
gegen Zerreißen 5 3 
Pflugstahl (Z = 160 kg/qmm) ........2.2....: 267 74 
Hartbronze (Z = 70 kg/qmm)............... 38 29 19 
Llattisupler zone era 38 29 19 
Aluminium asus 18 13 8 
Srreealuminium ons eine 25 19 12. 


* Fabrikat der Allgemeinen Elecktrizitäts-Gesellschaft. 
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Will man nun Vergleiche zwischen Leitungsdrähten anstellen, so ist es 
zunächst erforderlich, Drähte gleichen Widerstandes zugrunde zu legen, und 
es ergibt sich für die eigentlichen Leitungsmetalle (Stahl scheidet aus): 


Tafel 2. 
Biegezahlen von Drähten mit etwa 22 Ohm’km Widerstand bei 15° C., 
gebogen über r = 10 mm 
ar T 
für Z R 
d. h. Sicherheit Durchmesser 


gegen Zerreißen 


Hartbronze | re 1y: 32 24 16 
Hartkuüpler ss. 1,0 38 29 19 
Alumiunsstssuut a 1,3 14 10 6 
Spreealuminium. .....2...0.00: lys 13 14 9 


Hartkupfer und Hartbronze sind demnach nahezu gleich biegsam, Alu- 
minium verträgt nur etwa ein Drittel, Spreealuminium etwa die Hälfte der 
Hartkupferbiegungen. In bezug auf Verdrehbarkeit sei nur kurz erwähnt, 
daß Kupfer und Aluminium einander ähneln, Spreealuminium etwa die Hälfte, 
Hartbronze’ etwa ein Sechstel der Kupfertorsionen aushält. 


Bevor ich Schlüsse für die Praxis aus diesen Zahlen ziehe, möchte ich 
vorausschicken, daß mancher es gewiß nur als behördliche Vorsicht angesehen 
hat, daß u.a. die Reichs - Post- und Telegraphenverwaltung ihre Kupfer- 
Freileitungen mit vierfacher Sicherheit gegen Zerreißen berechnet, während 
die Starkstromtechnik sich im allgemeinen mit dreifacher Sicherheit begnügt. 
Die Starkstromtechnik benutzt in der Regel Seile aus höchstens 3-mm-Drähten, 
die Telegraphenbehörde verwendet massive Drähte bis zu 5 mm Durchmesser. 
Und eben dieses Verhältnis 3:5 wußte die Reichs-Post- und Telegraphenver- 
waltung dadurch auszugleichen, daß sie die höchste Zugbeanspruchung von 
0,133 auf 0,250 erniedrigte und damit die relative Zähigkeit (Biegsamkeit) von 
I9 auf 29, d. h. fast genau im Verhältnisse 3:5 erhöhte. 


Es wäre erfreulich, wenn private Anlagen immer in ähnlicher Weise her- 
gestellt würden. Daß dem nicht so ist, lehren Fälle, wo ohne Rücksicht 
auf Materialeigenschaften und ohne Erwägung physikalischer Gesetze, ja ohne 
Zusammenhang mit vorhandener Erfahrung gerade Aluminium in der unglück- 
lichsten Weise montiert wurde. Man nahm massive Leiter von 5 mm Durch- 
messer und darüber, wählte einen Sicherheitsgrad gegen Zerreißen von knapp 2 


| pis — 0,5} und gefährdete so seine Leitung in bezug auf Biegsamkeit 


nahezu zehnmal so stark, als es die Reichs-Post- und Telegraphenverwaltung 
bei Hartkupfer von 5 mm Durchmesser tut. 


Aus den Zahlen der Tafel 2 folgt eindeutig, daß einer dreifachen Zerreiß- 
sicherheit von Hartkupfer etwa eine sechsfache von Aluminium, einer vier- 
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fachen etwa eine achtfache entsprechen würde, wenn man gleiche Biegsam- 
keit verlangte. Diese Erkenntnis läßt es ratsam erscheinen, 

I. die vom Verein Deutscher Elektrotechniker für Aluminium als zu- 
lässig fcstgesetzte Zugspannungsgrenze Znas = 9 kg/qmm aufzugeben 
und je nach der Drahtdicke (2 bis 3 mm Durchmesser) durch 6 bis 
4 kg/qmm zu ersetzen, 

2. dickere massive Freileitungen aus Aluminium überhaupt zu ver- 
werfen, j 

3. möglichst zu festeren und zäheren Spezialleichtmetallen wie Spree- 
aluminium überzugehen, für die eine dreifache Zerreißsicherheit aus- 
reichend erscheint, wenn man etwa 2,; mm Durchmesser als Normal- 
dimension festsetzt. 

Für Hartkupfer und Spreealuminium sei ein praktisches Beispiel durch- 
gerechnet: | 


Tafel 3. 
Material Hartkupfer Spreealuminium 
mm Durchmesser (d) 1,8 2,5 
m Mastenabstand (a) 100 100 
| | 
kg/gqem/cm Fremulast () Opıs 0 | o o Opis © | o o 
° Celsius —5 —20; +10 +30| —5 RRO +10 +30 
a aa 7 
Relative Zugspannung (+) 0,333 O,ıcg O,153  Oyızı 0,333 Oy143 | 0,083 O,c063 
cm Durchhang (f) 199 118 | 161 1898| 223 81 ; 140 184 


km Krümmunesradius 
im Punkte des größten Durch- 


a? 
hanges (- => <) 


Relative Biegsamkeit /b) 
bezogen auf die erste Spalte 


2,51 4,33 3,10 2,66 2,24 6,17 3,57 2,71 


1,00 3,20 3,25 53,07 O,43 3,23 2,69 2,8 


Relative Schwingungszahl 
; 1 
B proportional 3 -) 1,00 1,30 Iyıı 1,03 0,94 1,57 
bezogen auf die erste Spalte 


b:£ loo 2,46 2,93 2,98 Os 2,6 
j 


Wegen der Schwingungszahl (3) einer Freileitung, die der Zahl der tat- 
sächlich auftretenden Biegungen und Torsionen proportional ist, verweise ich 
auf die Arbeit von Dreisbach in Heft 50 des Jahrganges ıgog der Elektro- 
technischen Zeitschrift. 5:5 ist aufzufassen als der relative Sicherheitsgrad 
gegen Biegebruch, bezogen auf Hartkupfer bei : = o,o; kg qcm cm und 
t = — 5°C. Tafel 3 lehrt, daß diese Sicherheit bei Spreealuminium im 
kritischsten Falle etwa die Hälfte, im übrigen aber etwa 4/; von der des 
Hartkupfers beträgt, und daß die Sicherheit beim Hartkupfer auf etwa das 
Dreifache, beim Spreealuminium auf etwa das Fünffache steigt, wenn die 
Zusatzlast £) wegfällt. Unter die-en Umständen erscheint es wohl unbe- 


Metalle für Freileitungen. 573 


denklich, auch für Spreealuminium von etwa 2,; mm Durchmesser noch drei- 
fache Zerreißsicherheit zuzulassen. | 

Das alles gilt für Leitungen gleicher Spannweite. 

Die für die Tafel 3 verwandte Rechnungsweise gewährt aber noch be- 
sonders interessante Aufklärungen, wenn man sie auf verschiedene Masten- 
abstände ausdehnt. Es ist nämlich 

2 
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I 

5 proportional — _--» 
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b proportional - 
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b: B proportional et und entsprechend für Torsionen 
V f e cU 
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t proportional 


P If 
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r proportional - » 


t: r proportional = 


r1: 
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sofern man Leiter aus dem nämlichen Metalle mit gleichem Durchmesser 
bei gleichem : vergleicht (c und c’ bedeuten natürlich andere Konstante als 
in der Einleitung dieser Arbeit). Beispiele für Spreealuminium mögen die 
Gesetze erläutern : 


Tafel 4. 


kg/qcm/cm e O15 © Opis 0 Opi15 © 

o Celsius —5 +30| —5 +30] —5 +30 

zZ 0,033 Oyes7 | O33 Oyc63 | 0,333 0,090 
cm f 502 463 | 223 184 | 67 39 
b, bezogen auf die erste Spalte lo 5ya Ip 5,4 106,8 
6, bezogen auf die erste Spalte lp 1yo 15 1% 27 3% 
b:£ 1,0 5y 0,7 334 0,4 1,9 
t, bezogen auf die erste Spalte 1o 6% O? 25 0,4 1,3 
t, bezogen auf die erste Spalte lo 1 I5 l% 27 3% 
tir 10 6% 0,5 1,6 O,: 0,4 
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Daraus erhellt, daß der mittlere Sicherheitsgrad gegen Biege- und Tor- 
sionsbruch mit wachsender Spannweite ganz beträchtlich steigt. Schon die 
Anschauung lehrt ja, daß ein weit gespanntes System gleichsam sanfter ge- 
bettet ist als ein eng gespanntes, und daß man einen spröden Draht um so 
mehr gefährdet, je starrer man ihn aufhängt. Ich gestehe aber, daß mich 
selbst, obgleich ich diese Anschauung stets verfocht, die Zahlen der Tafel 4 
doch noch überraschen. Man kann nach ihnen ein Metall mit halber Zähig- 
keit (z. B. Spreealuminium gegenüber Hartkupfer) einfach dadurch gegen 
Biege- oder Torsionsbruch gleich stark sichern, daß man den Mastenabstand 
verdoppelt. Dieser Fall hat allerdings zunächst nur die Bedeutung eines 
einzelnen Beispiels, mathematische Proportionalität zwischen Spannweite und 
Bruchsicherung besteht nicht etwa regelmäßig; aber ich will auch nichts 
anderes als den Charakter der gegenseitigen Abhängigkeit an diesem Beispiele 
zeigen. Mit Hilfe der Gleichungen für 5 und 8 oder ż und - kann für jedes 
andere Metall der Einfluß der Spannweite nachgerechnet werden. Hier 
genügt es zu betonen, daß Spreealuminium als weit gespannter Leitungsdraht 
“(von etwa Ioo m Mastenabstand ab) den heute gebräuchlichen eng gespannten 
Kupferdrähten (etwa 50 m Mastenabstand) mechanisch in jeder Beziehung 
gleichwertig ist, daß dagegen gewöhnliches Aluminium in seiner praktischen 
Verwendbarkeit begrenzt ist, weil hier ausreichende Sicherung dickerer Drähte 
gegen Biegebrüche erst bei Spannweiten einsetzt, bei denen wegen mangelnder 
Festigkeit übermäßige Durchhänge bedingt sind. Finden die Leichtmetalle 
jemals Eingang im Telegraphen-Leitungsbau, so werden sie m. E. in der 
Gestalt weit gespannter Drähte aus Spreealuminium oder ähnlichen Spezial- 
sorten auftreten.*) 

Bisher lag der Besprechung die Annahme zugrunde, daß der Punkt 
größten Durchhanges zugleich der Punkt größter Bruchgefährdung sei. 
Theoretisch wäre diese Annahme nur dann gedeckt, wenn die Aufhängung 
für Biegung ein Gelenk und für Verdrehung eine starre Einspannung dar- 
stellte. Obgleich das bekanntlich nicht der Fall ist, gibt die praktische Er- 
fahrung der obigen Annahme Recht, sofern nur die Aufhängung den üblichen 
Anforderungen (ausreichende Festigkeit, geringe Oberflächen-Abnutzung, geringe 
Formänderung) genügt. Es scheint dann innerhalb der abgebundenen Draht- 
länge so viel Dämpfung aufzutreten, daß die Ausbildung eines eigentlichen 
Knotenpunktes verhindert wird. Nur ein solcher würde besondere Gefahren 
bieten; daß der Leiter an der Aufhängestelle von vornherein eine starke 
bleibende Krümmung erfährt, ıst belanglos, solange er vor Biegungen um 
diesen kleinen Krümmungsradius geschützt ist. Jedenfalls darf behauptet 
werden, daß Drähte aus Eisen, Kupfer und Bronze bei der heute gebräuch- 
lichen Art, sie am Isolator anzubinden, an der Bindestelle nicht sonderlich 
gefährdet sind, und daß eine neue Erörterung der Bruchgefahr an der Binde- 
stelle sich erübrigt. Welche Momente man beachten muß, um die Leicht- 
metalle ebenso sicher aufzuhängen, soll im nächsten Abschnitte gesagt werden. 


B. Druckfestigkeit und Härte. 


Unter dem hier behandelten Thema muß ich darauf verzichten, Gründe für 
und wider die mannigfachen Begrifisbestimmungen des Oberflächenwiderstandes 
gegen Druck aufzuführen; ich beschränke mich darauf, selbst zu bezeichnen: 

*) Da schon die Ditferenz der Wärmeausdehnungskoeffizienten von Metallen der 
Kupfer- und der Aluminiumgruppe ihre Vereinigung am gleichen Gestänge erschwert, 
so liegt der Entschluß nahe, wenn überhaupt, dann ganz gesonderte Leichtmetallnetze 
einzurichten. 
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I. Druckfestigkeit als den spezifischen Widerstand, den ein Material 
oberhalb der Quetschgrenze plastischen Formänderungen (Eindrücken, 
Stauchungen) entgegensetzt; 

2. Härte als den spezifischen Widerstand, den ein Material Einschnitten 
(Scherungen, nicht Quetschungen und nicht Spaltungen) entgegen- 
setzt (vgl. Kick, Zeitschrift des Österreichischen Ingenieur- und 
Architekten-Vereins 42, I 1890); 

3. Haftfestigkeit der Kristallfugen als den Widerstand gegen Spalten, 
Splittern, Bröckeln u. dgl. 


Die Abnutzung, die eine Freileitung an der Bindestelle erfährt, setzt sich 
unter Umständen aus Wirkungen aller drei genannten Beanspruchungsarten 
zusammen. Die wirksamen Kräfte in kg betragen 


P=d.g-a 
wobei 
ò die Belastung des Drahtes in kg für ı cm Drahtlänge und I qcm 
Querschnitt durch Eigengewicht (y) + arithmetisch additive Fremd- 
last (), 
q den Drahtquerschnitt in qcm, 
a den Mastenabstand in cm bezeichnet. 


Pmax (für : = 0,015) für Leitungen gleichen elektrischen Widerstandes und 
gleicher Spannweite aus 


hartgezogenem 
arkupier Spreealuminium 
verhalten sich wie I s 2,6: 


Benutzt man nun als Maß der Druckfestigkeit die Quetschgrenze, so 
verhält sich 


hartgezogenem 
Hartkupier er Spreealuminium 
Hartkupfer zu Weichkupfer 
wie 13 : I, 
hartgezogenes weichgeglühtem 
Spreealuminium Spreealuminium 
wie 8 : I. 


Also ist der Spreealuminium- gegenüber dem Hartkupferleiter in dreierlei 
Hinsicht stärker gefährdet, erstens durch die größere Drucklast, zweitens 
durch die eigene tieferliegende Quetschgrenze, drittens durch die relativ 
höhere Quetschgrenze seines Bindedrahts. Der Sicherheitsgrad gegen Aus- 
bildung von Druckstellen bei gleicher Auflagefläche verhält sich für 


A hartgezogenem 
Hartkupfer gegenüber Spreealuminium 
wie 7 I. 


Schon diese Zahlen deuten zur Genüge an, daß eine gute Leichtmetall- 
Bindestelle keinesfalls in ihren Abmessungen, wahrscheinlich aber auch nicht 
in ihren konstruktiven Elementen, der Kupfer-Bindestelle gleichen darf, daß 
vielmehr aus der Forderung einer siebenfachen Auflagefläche neue konstruktive 
Aufgaben herzuleiten sein dürften. 
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Härte (Scherfestigkeit) spielt an einer Freileitung praktisch deswegen keine 
Rolle, weil der reine Widerstand gegen Einschnitte relativ wenig in Anspruch 
genommen wird. 

Dagegen crscheint für die Oberflächen-Abnutzung gerade bei den Leicht- 


Fig. ı. Fig. 2. 


metallen die Haftfestigkeit der Kristallfugen von entscheidender Bedeutung, 
weil hier die chemische Veränderung (Oxydation) der Oberfläche Schichten 
eines physikalisch nicht mehr metallisch gearteten Stoffes erzeugt. Metall- 
gefüge besitzen im allgemeinen gegenüber anderen Stoffkomplexen besonders 


Fis: 3. Fig. 4. 


hohe Haftiestigkeit, weswegen z. B. die Zerreißfestigkeit selbst spröder Metalle 
(Gußeisen u. a.) unverhältnismäßig viel höher liegt als die von gleich harten 
oder von gleich druckfesten Gesteinen, Salzen u. dgl. Zumal wenn diese 
nichtmetallischen Stoffe nicht im Schmelzfluß und nicht aus wässeriger Lösung 
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erstarrt sind, kann man sie nahezu als Pulver ohne Haftfestigkeit ansehen. 
Erfährt nun das Tonerdehäutchen, das sich auf jedem blanken Aluminium- 
draht ausbildet, irgendwelche Reibung, wie sie bei den geringsten Bewegungen 
zwischen Bindedraht und Leiter oder Bindedraht und Isolator oder Leiter 
und Isolator wirksam wird, so schürft es sich ab; dem sich neu bildenden 
Häutchen ergeht es ebenso u. s. f., bis etwa der Verband zwischen Leiter und 
Bindedraht sich so weit lockert, daß der Leiter zu rutschen beginnt und in 
dem einen von zwei benachbarten Feldern anormal stark gespannt wird, 
oder bis Leiter oder Bindedraht selbst so viel an Querschnitt verlieren, daß 
sie reißen. Und damit ist endgültig gesagt, daß sich die Nachahmung der 
Kupferbindestelle für Leichtmetalle verbietet. 


Ehe ich die bisher bekannt gewordenen Abänderungsvorschläge nenne, 
verweise ich noch auf zwei Dinge, die mittelbar etwaige Schlüsse beeinflussen 
können: erstens die derart niedrige Fließgrenze weichgeglühter Leichtmetalle, 
daß ein Bindedraht z. B. aus weichem Aluminium nur etwa ein Viertel der 
Zerreißsicherheit von Weichkupfer besitzt, wenn die Leitungen elektrisch und 
mechanisch äquivalent gebaut, die Bindestellen dagegen gleichartig ausgebildet 
sind; zweitens die Korrosionsgefahr bei der Berührung von geglühtem und 
gezogenem Aluminium (vgl. Mitteilung des Königlichen Material-Prüfungs- 
amts IgII, I), die auf der elektrolytischen Zersetzung des elektropositivierten 
gezogenen Metalls beruht. 


Die Schlüsse für die Praxis lauten: 


I. Man schaffe dem Leichtmetalleiter dadurch eine genügende Sicherung 
gegen Eindrücke und Abschürfungen, daß man ihn an der Binde- 
stelle umwickele und so den spezifischen Druck vermindere und 
gleitende Reibung der Leiteroberfläche vereitele ; 


2. die Wickelung (Panzerung) kann ausgeführt werden entweder mit 
Drähten des Leitermetalls, und dann ist es ratsam, blankgezogene 
halbharte Flachdrähte mit schwach gerundeten Kanten zu verwenden, 
oder mit nichtmetallischen, dann aber möglichst auch nichthygro- 
skopischen Stoffen wie gummierten oder 'ölgetränkten Leinen- 
bändern u. a. in reichlicher Schichtdicke ; 


3. die ebene Horizontalprojektion der wirksamen Auflagefläche zwischen 
Leiter und Panzerung soll bei Aluminium mit höchstens o,ı, bei 
Spreealuminium mit höchstens o,- kg qmm Druck belastet sein. Es 
empfiehlt sich jedoch, als wirksame Länge der Panzerung mindestens 
15 cm zu wählen. weil diese zugleich zur Dämpfung der Schwin- 
gungen dienen soll; 


4. als wirksame Länge sei nur diejenige Strecke verstanden, an der 
entlang mit Sicherheit die Druckkräfte vom Leiter auf den eigent- 
lichen Bindedraht übertragen werden. Eine etwa nicht abgebundene 
Strecke in unmittelbarer Nähe des Isolators wäre demnach abzu- 
ziehen ; 


5. bei nichtmetallischer Panzerung darf der Bindedraht aus anderen als 
Leichtmetallen bestehen, z. B. aus Kupfer oder Bronze, soll aber 
durch Vermehrung der tragenden Stränge oder durch Vergrößerung 
des Drahtquerschnitts das doppelte Tragvermögen haben als die 
Bindestelle einer äquivalenten Kupferleitung ; 

6. bei metallischer Panzerung muß auch die Aufhängung aus dem 
Leitermetall bestehen, und zwar wird am besten wieder mit halb- 
harten Flachdrähten entweder unmittelbar am Isolator abgebunden 
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(wobei etwa der vierfache tragende Querschnitt als bei der äqui- 
valenten Kupferbindestelle vorzusehen wäre) oder mittelbar an einer 
verseilten oder massiven, möglichst auch wieder gepanzerten Hängeöse, 
die um den Isolator geschlungen ist. Die letzte Aufhängeart ist in 
Fig. ı bis 4 bildlich dargestellt für einen verseilten Leiter von 15 qmm 
Querschnitt, eine Hängeöse gleichen Querschnitts, 15 qmm wirksame 
Länge der Auflagefläche und flachen Panzer- und Bindedraht 
(4 x I qmm). 


Der Postdienst der Vereinigten Staaten von Amerika 
im Verwaltungsjahre 1909/10.*) 


Von Sautter, Ober- und Geh. Postrat a. D. in Berlin. 


Finanzlage. Im Verwaltungsjahre 1908/09 wies die Finanzübersicht des 
Postwesens einen Fehlbetrag von 17!;, Millionen Dollars auf, den größten, von 
dem die Geschichte des Postwesens der Vereinigten Staaten zu berichten 
weiß. Im Verwaltungsjahre Igog/Io ist es gelungen, diesen Fehlbetrag um 
ır!/, Millionen Dollars zu verringern, indem die Ausgaben die Einnahmen 
nur noch um 5,8 Millionen Dollars überstiegen. Während des mit dem 
30. Juni 1909 abgelaufenen zehnjährigen Zeitraums wuchsen die Ausgaben 
der Post stärker an als deren Einnahmen. Die Zunahme bei den Ausgaben 
betrug durchschnittlich 8,06 v. H. im Jahre, wogegen die Einnahmen nur um 
7,91 V. H. jährlich stiegen. Das Jahr Ig09,Io zeigte eine Ausnahme, in- 
dem sich eine Steigerung der Einnahmen um etwa Io v. H. ergab, der ein 
Wachstum der Ausgaben von nur 4 v. H. gegenüberstand. 

Die Verringerung des Fehlbetrags im Haushalte der Post, wie sie das 
verflossene Geschäftsjahr aufweist, ist insofern bemerkenswert, als sie jegliche 
Verringerung in früheren Jahren mehrfach übertrifft. Dieses Ergebnis hat 
ohne jede Einschränkung des Postbetriebs erzielt werden können, im Gegen- 
teil hat dieser beträchtliche Erweiterungen erfahren. Die Versuche in 
früheren Jahren, den Fehlbetrag durch Einschränkung der Betriebseinrich- 
tungen zu vermindern, sind jedesmal fehlgeschlagen. Die Politik der gegen- 
wärtigen Leitung des Postwesens geht dahin, dem Fehlbetrage durch Hebung 
des Verkehrs auf den einträglichen Strecken entgegenzuwirken, d.h. die Ein- 
nahmen zu steigern bei gleichzeitiger Verminderung der Betriebskosten durch 
Einführung von Betriebsvereinfachungen und durch Steigerung der Leistungen 
des Personals auf den höchsten erreichbaren Grad. Die Erhöhung der 
Leistungsfähigkeit des Postwesens betrachtet die Verwaltung als das sicherste 
Mittel, das Gleichgewicht im Haushalte herzustellen. 


Ausdehnung des Betriebs. In Befolgung dieses Grundsatzes hat die 
Verwaltung im verflossenen Geschäftsjahr über 1500 neue Postanstalten ein- 
gerichtet und zur Förderung des Landbestellungsdienstes 515 neue Bestell- 
fahrten im Gesamtumfange von 12 235 Meilen ins Leben ‘gerufen. Das Per- 
sonal bei den Stadtpostanstalten wurde um 1800 Köpfe, das des Bestellungs- 

*) Aus dem Jahresberichte des General-Postmeisters der Vereinigten Staaten von 
Amerika für das Verwaltungsjahr 100310. 
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dienstes um 1000, des Bahnpostdienstes um 750 vermehrt, wofür im ganzen 
ein Mehraufwand von über 2 Millionen Dollars an Gehaltszahlungen erforder- 
lich wurde. Daneben wurden erhebliche Gehaltsaufbesserungen bei allen 
Beamtenklassen ins Werk gesetzt, die eine jährliche Mehrausgabe von gegen 
3%/, Millionen Dollars nötig machten. 


Das Zeitungsporto. In allen Verwaltungsberichten der General-Post- 
meister der Vereinigten Staaten kehrt seit Jahren die Frage der Reform 
des Zeitungsportos (second-class mail) wieder, deren Lösung immer gebiete- 
rischer wird. Bei dem jetzigen Satze von I cent für das Pfund erleidet der 
Postfiskus ungeheuere Verluste. Der gegenwärtige Chef der Postverwal- 
tung will Presseerzeugnissen. die Wissen und Bildung über das Land 
verbreiten und wenig oder gar keinen Nutzen aus geschäftlichen Ankündi- 
gungen ziehen, das billige Porto erhalten wissen, während die reinen An- 
kündigungsblätter (magazine advertising matter) einer angemessenen Gebühren- 
erhöhung unterliegen sollen, die dem großen Verluste, den die Post durch 
die Beförderung dieser Massen von bedrucktem Papier erleidet, ein Ziel 
setzen soll. Hat doch die, Post der Vereinigten Staaten im Jahre 1909,10 
die gewaltige Gewichtsmenge von 873!/, Millionen Pfund an Zeitungsdruck- 
sachen zum Gebührensatze von I cent für das Pfund, teilweise auch, soweit 
es sich um den Umlauf innerhalb der nämlichen Grafschaft handelte, kosten- 
frei befördern und bestellen müssen. Der General-Postmeister ist der An- 
sicht, daß von dem Augenblick ab, wo die Zeitungsverleger für die mit An- 
kündigungen gefüllten Blätter ihrer Zeitungen den aus deren Beförderung 
erwachsenden Selbstkostenpreis an die Post vergüten müßten, die Postein- 
nahme derart anschwellen würde, daß mit der Ermäßigung des Inlandportos 
für Briefe von 2 cents auf I cent vorgegangen werden könnte. Auch hat er 
aus angestellten Versuchen die Überzeugung gewonnen, daß die getrennte 
Gebührenberechnung nach dem Inhalt einer Zeitung — I cent für das Pfund 
für den eigentlichen Lesestoff, dagegen die noch festzusetzende höhere Gebühr 
für die mit Ankündigungen gefüllten Spalten des Blattes — ohne Benach- 
teiligung der raschen Postabfertigung durchgeführt werden könnte. 


Postsparkassen. Der durch das Gesetz vom 25. Juni 19x0 geschaffene 
Verwaltungsrat für die künftige Postsparkasse der Vereinigten Staaten hat 
sich nach sorgfältigen Erwägungen und zahlreichen Besprechungen mit leitenden 
Persönlichkeiten des Bankwesens auf einen Plan für die Einrichtung der neuen 
Wohlfahrtsanstalt geeinigt. Er hat mit Einstimmigkeit beschlossen, an Stelle 
von Einlagebüchern (pass books) Einlagebescheinigungen (certificates of deposit) 
ausgeben zu lassen. 

Mit dem ı. Januar ıgıı sind die ersten Postsparkassen ins Leben getreten, 
und zwar zunächst je eine in jedem Staate oder Territorium der Union. 
Weiter konnte einstweilen nicht gegangen werden, weil die vom Kongresse 
für den ersten Versuch bewilligte Summe von nur 100 000 Dollars, aus der 
die gesamten Kosten für Drucksachen, Ausstattungsgegenstände, Beamten- 
kräfte usw. bestritten werden müssen, für eine größer angelegte Einrichtung 
nicht ausreichte. Wegen der Beschränktheit der etatsmäßigen Mittel mußte 
die Verwaltung auch davon absehen, Sparannahmestellen bei den bedeutenden 
Postämtern der Großstädte einzurichten. Sie hat ausschließlich Postämter 
2. Klasse für den ersten Versuch auszewählt, und zwar an solchen Orten, 
die für die Entwicklung einer Postsparkasse besonders günstig erschienen. 
Die meisten dieser Orte sind Industriemittelpunkte, wo Lohnarbeiter von der 
ihnen gebotenen Gelegenheit zur bankmäßigen Geldanlage Nutzen ziehen 
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werden. Man erwartet eine starke Benutzung der neuen Sparanstalten ins- 
besondere von den im Auslande geborenen Amerikanern, die jetzt noch be- 
trächtliche Summen, gewöhnlich in Form von Postanweisungen, in ihre 
Heimatländer senden. 

An vielen der für die ersten Postsparkassen ausgewählten Orte fehlt es 
an geeigneten anderen Sparanstalien. Die Verwaltung rechnet damit, daß 
nach Ablauf einer gewissen Versuchszeit den ersten 48 Postsparkassen an- 
dere folgen werden, so daß die Liste der mit Sparannahmestellen ausge- 
rüsteten Postämter beim Ablaufe des Geschäftsjahrs IgIo/II eine stattliche 
Erweiterung aufweisen wird. 


Paketpost. Der General-Postmeister empfiehlt aufs neue die bereits im 
vorjährigen Verwaltungsberichte vorgeschlagene Einrichtung eines über das 
ganze Gebiet der Union sich erstreckenden Paketpostdienstes. Er ist der 
Ansicht, daß, sobald die Einrichtung des Postsparkassendienstes völlig durch- 
geführt sein werde, die Postverwaltung darauf eingerichtet sein müsse, den 
Paketpostdienst ins Leben zu rufen. Als vorbereitenden Schritt möchte er 
die Paketbeförderung auf den Landpostkursen. und zwar für Pakete im 
Einzelgewichte bis zu ıı Pfund engl. = 5 kg (der Gewichtsgrenze im inter- 
nationalen Postpaketverkehr) alsbald eingerichtet sehen. 

Diese Maßregel sei voraussichtlich ohne Mehrausgabe durchführbar. Eine 
Vermehrung der Zahl der Landbriefträger werde dadurch nicht bedingt, denn 
die vorhandenen, die mit Pferd und Wagen ausgerüstet seien, könnten die 
Pakete ebenso gut bestellen, wie die ihnen zugehenden Briefschaften, deren 
Umfang selten mehr als einen kleinen Teil des im Wagen zur Verfügung 
stehenden Raumes einnehmen. 

Die Einführung des Paketpostdienstes in diesem beschränkten Umfange 
werde bei erfolgreicher Handhabung des Betriebs wahrscheinlich die Über- 
leitung bilden zur Ausdehnung dieses Dienstes auf das ganze Land. Bevor 
dies geschehen könne, müsse allerdings die Postverwaltung die Frage nach 
allen Richtungen hin einer gründlichen Prüfung unterziehen, wozu die Be- 
willigung eines entsprechenden Kredits zur Bestreitung der Kosten erbeten 
wird. 


Postnoten. Der General-Postmeister tritt aufs neue für die Einführung 
von »Postal-notes« ein, die in Abschnitten von verschiedenen Wertbeträgen 
bis zum Höchstwerte von Io Dollars zur Ausgabe gelangen sollen. Er ver- 
spricht sich von der Zulassung dieses vereinfachten Geldüberweisungsmittels 
die allmähliche Einschränkung der Versendung von Geldstücken und Bank- 
noten in Briefen, die so viele Verluste und Unzuträglichkeiten für die Post 
im Gefolge hat. Die amerikanischen Postnoten sollen nicht auf eine be- 
stimmte Person lauten, vielmehr soll es Sache des Absenders oder Käufers 
sein, an entsprechenden freigelassenen Stellen den Namen des Geldempfängers 
und der Postanstalt, wo die Zahlung erfolgen soll, handschriftlich einzurücken. 
Mit dieser Anordnung wird die Sicherstellung gegen Einlösung der Noten 
durch Unbefugte bezweckt. i 

Die Gebühr für Postnoten wird geringer sein als die Postanweisungs- 
gebühr. Postnoten sollen 6 Monate lang, vom letzten Tage des Monats ihrer 
Ausgabe ab gerechnet, gültig sein. Nach Ablauf dieses Zeitraums soll die 
Einlösung nur unter bestimmten, von der Postverwaltung vorzuschreibenden 
Bedingungen erfolgen. Verkäuflich oder übertragbar sind Postnoten nicht. 
Hat die Auszahlung einer Postnote einmal stattgefunden, an wen es auch 
sei, so ist die Haftbarkeit der Post für den Geldwert der Note erloschen. 
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Das Portofreitum. Die uneingeschränkte Ausnutzung des den Bundes- 
behörden und dem Kongresse zustehenden Portofreitums hat zu Mißbräuchen 
geführt, wie durch die jüngsten Feststellungen der Postverwaltung unzweifel- 
haft erwiesen ist. Der Verlust, der der Postkasse daraus erwächst, geht 
in die Millionen. Die Postverwaltung glaubt, daß viele Mißbräuche der 
Portofreiheit ferngehalten werden können, wenn den Bundesbehörden Dienst- 
freimarken und amtliche Briefumschläge zur Benutzung für portofrei zu be- 
fördernde Briefsendungen geliefert werden. Der Post würde dadurch die 
Möglichkeit gegeben werden, den Umfang der portofrei zu befördernden 
Gegenstände und die Höhe des ihr dadurch entgehenden Portos genau zu 
ermitteln. 

Als erster Schritt in dieser Richtung ist angeordnet worden, daß der 
portofrei zu behandelnde Schriftwechsel der neu errichteten Postsparkasse 
durch Dienstfreimarken und amtliche gestempelte Briefumschläge frankiert 
werden muß, so daß der unzweifelhaft beträchtliche Ausgabeposten, der der 
Postkasse aus dieser Leistung erwachsen wird, genau festgestellt werden kann. 
Die Postverwaltung hofft, daß der Kongreß ihr die Ermächtigung geben 
werde, dieses System auch auf die große Masse der portofrei zu behandelnden 
Sendungen der Bundesbehörden und des Kongresses selbst anzuwenden. 


Der Seepostdienst. Das Gesetz vom 3. März 1891r, das die Vorschriften 
und Bedingungen enthält, unter denen die Postverwaltung ermächtigt ist, 
mit amerikanischen Bürgern Verträge über Scepostbeförderung nach fremden 
Ländern durch amerikanische Dampfer abzuschließen, erweist sich im Punkte 
der Vergütungsätze als änderungsbedürftig. Wenn diese nicht angemessen 
erhöht werden, besteht keine Hoffnung, daß solche Verträge über Post- 
beförderung nach dem entfernteren Südamerika, nach dem Orient und Austral- 
asien zum Abschlusse gelangen werden. Mehr als 70 v.H. der. Schiffe, die 
die amerikanische Post nach dem Orient überführen, segeln unter fremder 
Flagge, und von den Dampfern, die die amerikanische Post nach Südamerika 
(mit Ausnahme der Nordküste) und nach Australasien bringen, hat kein ein- 
ziger die Flagge der Vereinigten Staaten gehißt. Alle Bemühungen der Post- 
verwaltung, zu Vertragsabschlüssen von Dauer zu gelangen, waren vergeb- 
lich. In 6 Fällen, in denen Unternehmer sich zur Übernahme des Dienstes 
bereit finden ließen, trat bald wieder eine Unterbrechung ein, weil die Unter- 
nehmer erklärten, unter den nach dem oben erwähnten Gesetz ihnen zuge- 
standenen Vergütungsätzen den Betrieb nicht fortsetzen zu können. 

Dabei lasse der Betrieb der Transsibirischen Eisenbahn, die die Beförde- 
rungsdauer zwischen Europa und dem fernen Osten verkürze, die Notwendig- 
keit einer schnelleren und häufigeren Postverbindung zwischen den Häfen 
der Union am Stillen Ozean und dem Orient noch mehr hervortreten. Auch 
die näherrückende Vollendung des Panamakanals lenke den Blick auf die 
unzureichenden Vorkehrungen der Vereinigten Staaten hinsichtlich der Be- 
nutzung dieses neuen Weltverkehrswegs zur Postbeförderung. Die Tatsache, 
daß es Canada und Neu-Seeland seien, die die vorhandenen beiden Post- 
daınpferlinien zwischen den Häfen am Stillen Ozean und Australasien unter- 
halten, und daß Großbritannien und Japan an Postdampferlinien zwischen 
dem Orient und den Häfen am Stillen Ozean Hilfsgelder zahlen, lasse die 
Rückständigkeit der Vereinigten Staaten in bezug auf den Seepostdienst nach 
fernen Weltteilen deutlich genug erkennen. 

Die Postverwaltung empfiehlt eine Abänderung des Gesetzes vom 3. März 
1891 in der Richtung, daß die Vergütungsätze, die jetzt an Schiffe r. Klasse 
für die Postbeförderung gezahlt werden können, fortan an solche 2. Klasse in der 
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gleichen Höhe bewilligt werden dürfen. Alsdann glaubt sie, Verträge über 
Seepostbeförderung nach Südamerika, den Philippinen, Japan, China und 
Australasien zum Abschlusse bringen zu können. 

Einige Gesetzesvorschläge. Unter den Vorschlägen, die der General- 
Postmeister den gesetzgebenden Körperschaften unterbreitet, seien folgende 
erwähnt. 

I. Die Einrichtung einer Post-Bauverwaltung. Gegenwärtig sucht das 
Schatzamt die Bauplätze für Bundesgebäude aus, entwirft die Bau- 
pläne und bestimmt die innere Einrichtung und Ausstattung der 
neuen Gebäude. Der General- Postmeister ist der Ansicht, daß, 
soweit es sich um neue Gebäude handelt, die ganz zu Postzwecken 
dienen sollen, die Wahl des Bauplatzes dem General-Postmeister zu- 
stehen soll. Dient das Gebäude gleichzeitig den Zwecken einer an- 
deren Bundesbehörde, so sollen der Schatzsekretär und der General- 
Postmeister über den auszuwählenden Bauplatz gemeinsam befinden. 
Die Baupläne und Kostenvoranschläge für ein Bundesgebäude, das 
ganz oder teilweise für Postzwecke bestimmt ist, sollen, soweit es 
sich um Räume für den Postdienst handelt, vom General-Postmeister 
entworfen werden, der über die innere Einrichtung und Ausstattung 
der Posträume zu bestimmen hat. 

Wenn diese Vorschläge Gesetzeskraft erlangen, bedingen sie die 
Einrichtung einer besonderen Bauabteilung bei der Zentral-Post- 
behörde. 

2. Beschleunigung der Briefbestellung durch Einrichtung von Hausbrief- 
kasten. 

Im Hinblick auf die großen Kosten der Briefbestellung in den 
Städten möchte die Postverwaltung das Publikum insofern zur Mit- 
wirkung heranziehen, als es durch Anbringung von Briefkasten an 
den Haustüren die Briefabgabe erleichtern soll. Diese Einrichtung 
würde zur Beschleunigung der Briefbestellung wesentlich beitragen 
und der Postkasse alljährlich wahrscheinlich mehrere Millionen Dollars 
ersparen. Der General-Postmeister empfiehlt den Erlaß einer gesetz- 
lichen Bestimmung, wonach eine Ortsbriefstellung nach dem 31. De- 
zember IgII nur nach solchen Wohnungen und Geschäftsräumen 
stattiindet, die am Eingange mit Hausbriefkasten versehen sind. 

3. Zulassung ungenügend frankierter Postsendungen. Nach gesetzlicher 
Vorschrift sind Postsendungen mit ungenügender Frankierung — mit 
Ausnahme von Briefen, bei denen wenigstens das einfache Porto 
entrichtet ist — als unbestellbar zu behandeln. Im Interesse des 
Publikums werden solche Sendungen bei der Aufgabe-Postanstalt 
zunächst zurückbehalten ; gleichzeitig wird der Empfänger ersucht, 
das fehlende Porto einzusenden. | 

Zur Vermeidung der aus diesem Verfahren entstehenden Ver- 
zögerungen und Weitläufigkeiten schlägt der General-Postmeister 
den Erlaß einer gesetzlichen Vorschrift vor, wonach, wie es in vielen 
anderen Ländern der Brauch, auch in den Vereinigten Staaten solche 
ungenügend frankierten Sendungen nicht mehr angehalten, sondern 
nach dem Bestimmungsorte befördert und gegen Erhebung des 
doppelten Betrags des fehlenden Portos dem Empfänger ausgehändigt 
werden sollen. 
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Ergebnisse des k. k. Postsparkassenamts in Wien 
in den Jahren 1908 bis 1910. 


Im Archiv 1908, S. 361 ff., haben wir einen Überblick über die Tätigkeit 
des k. k. Postsparkassenamts in Wien in den ersten 25 Jahren gegeben 
und an der Hand von statistischen Übersichten gezeigt, welche gewaltige 
Ausdehnung der Verkehr bei diesem Amte im Laufe der Zeit genommen 
hat. Auch die Ergebnisse in den Jahren 1908 bis Igro weisen eine wesent- 
liche Weiterentwicklung auf. 


Vom Sparverkehr ist, wie aus der nachstehenden Übersicht hervor- 
geht, wieder ein ausgedehnter Gebrauch gemacht worden. Ende Igıo haben 
sıch mehr als 2 200 000 Personen, vorwiegend Angehörige unbemittelter Be- 
völkerungskreise, an dieser Einrichtung beteiligt; auch viele Kinder haben 
ihre Ersparnisse in die Postsparkasse eingelegt. Das Gesamtguthaben hat 
zum gleichen Zeitpunkte nahezu 230 Millionen K, das durchschnittliche Gut- 
haben 118 K (gegenüber rro K Ende Igog und 123 K Ende 1908) betragen. 
Von der Gesamtzahl der Bevölkerung sind im Jahre ıgıo auf je 1000 Ein- 
wohner 78 Einleger (gegenüber 77 im Jahre Igog und 76 im Jahre 1908) 


entfallen. 
Übersicht über die Ergebnisse aus dem Sparverkehr. 
Ausgegebene und geschlossene Einlagebücher Umfang des Sparverkehrs 
| , Ä Zuaah | Gesamt- 
aus- | ge- unahme Zahl | guthaben 
gegebene | schlossene an | der 
Jahr Einlage- ; Einlage- Einlage- [Jahr der | Umsatz Spareinleger 
bücher | bücher Ä büchern Buchungen | am Schlusse 
| f ‚ des Jahres 
Stück | Stück | Stück | | K | K 
| | | 
ıS8 3 bis 1907 | 5337507 | 3273 104 2064403 | 1907! 5002 342 282671 060 | 218 838 775 
. ER LER -| | EEE Bere -e 
Kaon 272 680 230544 ; 42 136 | 1908: 4056213 270728793 | 226 649 741 
LIOQ ern. ei 275300 — 238228 | 37072 | 1909| 4081 542 | 279794 028 | 224 488 080 
1910 aaen 278 040 | 215 948 | 62092 | 1910| 4038 590 | 275 971 362 | 229 674 330 


mithin Bestand an Einlagebüchern 
File IOIO eurer rear ` 2205 703. 


Im Scheckverkehr betrug die Zahl der Kontoinhaber seit August 1910 
mehr als Io0 000, Ende 1910 war sie auf 102 574 angewachsen. Von diesen . 
wohnen 98 607 in Österreich (darunter 36 448 in Niederösterreich und 26 098 
in Böhmen), 1666 in Ungarn und 2301 im Auslande (darunter 1906 im 
Deutschen Reiche). Über die Beteiligung der einzelnen Berufszweige am 
Scheckverkehr gibt die nachstehende Übersicht Aufschluß. 
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Stand und Beruf der Kontoinhaber nach dem Stande von Ende Dezember 1910. 


Zahl | Zahl 
der I der 
Stand, Beruf usw. der Kontoinhaber |Konto-| Stand, Beruf usw. der Kontoinhaber IKonto- 
in- | in- 
haber ; haber 
Behörden und deren Kassen..... ' — | 27506 | (Gewerbliche Unternehmungen u. Kaufleute) 
ni Re i A an 1 — ł}2? 054 | Fortsetzung: 
anken und Bankiers ............ | — [1995 | Kaufleute (selbständige) an- 
mon Wırtschaftsgenossen- | — (2335| G a Öeschäiszweike -- ...131714| — 
EE E OSN utsbesitzer, Gutsverwalter, Guts- 
m. Unternehmungen uns | — |6289; | pächter, land- und forstwirt- ' 
E “>| schaftliche Betriebe........... ; — |2909 
darunter: | Kirchliche Behörden ........... — 481 
Apotheker cuts nass 8035| — | Krankenkassen... ......cr2.... — 352 
Bauunternehmer ............ 1484| — | Öffentliche Anstalten (Kranken- 
Buchdrucker................. ‚ ga] — | häuser, Lehranstalten, Museen 
'Buch-, Kunst- und Musikalien- Io. SORT — | 1102 
handlungen ............... 805 | — || Privatpersonen (einschl. der Be- 
Fabriken »u.:2=H 222 ea 9821] — || amten, Militärpersonen usw.).. | — [togıs 
Handwerker ................ 120241 — Rechtsanwälte ....... an.no... — |3430 
Hotels, Gastwirtschaften und | | Sparkassen wakessie ns — 617 
Pensionate................ 9191 — ||| Vereine und Korporationen..... — [11331 
Ingenieure .............:.... 1271| — | Versicherungsanstalten.......... | — 704. 


Der Umsatz im Scheckverkehr hat sich im Jahre ıgıo bei 62!/, Millionen 
Buchungen auf rund 27 371 Millionen K belaufen. Von diesem Betrage sind 
12 275 Millionen K, also 45 v. H., ohne Inanspruchnahme von Barmitteln 
durch Übertragung vom Konto des Auftraggebers auf das Konto des Zah- 
lungsempfängers beglichen worden. 


Über die Entwicklung des Scheck- und Überweisungsverkehrs in den 
Jahren 1908 bis r910 gewähren die in den nachstehenden Übersichten zu- 
sammengestellten Ergebnisse einen Überblick. 


Eröffnete und geschlossene Postscheckkonten, Umfang des Verkehrs. 


Eröffnete und geschlossene 
Postscheckkonten 


Umfang des Scheckverkehrs 
en = es = 
ge- Zu- im Scheck- und Überwei-| im Überweisungsverkehr 


er- | 
öffnete ar nn sungsverkehr hat betragen| allein hat betragen 
Jahr 2 Post- | Post- Post- Jahr | m“ une Karen Be an rt BEER ER BICHE SI z 
scheck- | di , | ' 
Z = ic Zahl die Zahl 
- konten no nn | der‘ | der Umsatz der | der Umsatz 
o ‘Q | Buchungen | K Buchungen | K 


en 
t883 bis 1907 | 110452 | 3074 79711 IR 


» 


a | 22583994505 000050 9077700 


1908 ....... 974 2895 280 1908 or 528 | 23 487 423 439° | 7 389 186 | 10770742 Ši 

= - A Eur nn ee Ku me — >- 
t909 .. 2... | 11.057 2996 | 8061 1909 | 56 106 162 | 24840967 ssal 2090974 tI 151 214250 
IT On | 11228. 3275 79531 1910 |62 527 4506 l 27 370 a 304. 8 887 aa 12 12475 305 520 


= EEEE -| EIN. SEA _— 


Zahl der Kontoinhaber Ende 


102 574. 
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Gut- und Lastschriften im Scheckverkehr. 
a A Gutschriften. 


Einzahlungen Einzahlungen Übertragungen 
mit Erlagschein mit von Gutschriften insgesamt 
(Zahlkarte: Postanweisung Postscheckkonten 
Jahr | _ Betrag 
einschließlich 
Betrag Betrag Betrag der 
ıkapitalisierten 
Zinsen) 
Stück ı K Stück | K 


40 358 879 11 pony 508 


3641 571 


12 a 788 282 


} 
1909|36 712 790 5 513 996418 3 398 850 124.900 309 4 049 991 5575007 125 44841 365 


ES | m D l eA 


(910140 543 80517 177 5103394262407 131 085 474| 4443 993 6 137 652 760 |49 466 T 702 158 86o. 


b Lastschriften. 


Auszahlungen 


k Ausgefertigte Übertragungen . 
durch 5 = sung L.astschriften 
die Zahlstelle des Zahlungs- auf 
Postsparkassenamits insgesamt 
Jahr "Kassenschecks) *) anweisungen Postscheckkonten 
Betrag Ä Betrag i Betrag 
Stück K Stück K 


97° 3379 34685115 10 > gin 706 450 S41 


r: 725 


J=- 
1009| 774531 3 547 ROIA Cura. '2 050 150 946 a a 125 14.264797 12 402 I 70 


\ 


1910| 8: ee 12.080.042 08; a '2 QO 836 431 


4443 903 6 137 632 700 1300054 13 6687 29 435- 


Durchschnittsbeträge. 
1908 | 1909 1910 
Durchschnittsbetrag eines Erlagscheins ' 

Aäblkarte  reccesrresr eriten s renia 182 K 64h 177 K 43h 177K 3h 
Durchschnittsbetrag einer Übertragung.. 1458 K ı 377K ı 351 K 
Durchschnittsbetrag eines Kassenschecks 4055 K 4 580 K 4328 K 
Durchschnittsbetrag einer Zahlungsanwei- 

SUNE Mensen E EE eE A 431K 41h 432 K 33h 390 K g4h 
Auf ein Postscheckkonto entfallen im | 

Durchschnitt: 

Gütschriften 2.8: 30m #00 451 Stück . 474 Stück 482 Stück 
im Betrage von.... | 130989 K 131427 K 133547 K 

Lastschriften sn... eur en 115 Stück 119 Stück | 127 Stück 
im Betrage von.... |131 535 K 131 072 K | 133257 K 

Gut- und Lastschriften............- 560 Stück 593 Stück 609 Stück 
im Betrage von.... [262 524 K 262 499 K 266 804 K. 


*) Von den ET sind im Wiener Saldierungsverein (Abrechnungstelle: 
und im Verkehr mit Banken ohne Inanspruchnahme von Barmitteln deglichen worden: 
im Jahre 1008.... 266602 Kassenschecks im Betrage von 2 311 829 096 K, 
= =- 1909.... 294793 - u = - 2475299 309 K, 

- =- 19IỌ.... 3309031 - - - - 2814607180 K. 
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Ende 1908 Ende 1909 Ende 1010 
KL Ok O) OK 
Guthaben der Kontoinhaber ........... 322 455 946 | 350 064 058 | 392 524 302 
DBurchschnittliches Guthaben eines Konto- 
INHADErS eiat aseniene ta eu 3,725: 1 3 827. 


3795 | 


Über die Anlegung der aus dem Scheckverkehr herrührenden entbehr- 
lichen Gelder hat das Postsparkassenamt in Wien keine besonderen Über- 
sichten veröffentlicht. Aus dem Spar- und Scheckverkehr hatte es Ende ıgIo 

a) einen Bestand an Wertpapieren von 349 599 949 K Anschaffungswert 


und 371 574 132 K Nennwert, 


b) einen Bestand in Wechseln zum Betrage von 78371 169 K, 
c) eine Buchforderung (einschließlich des Guthabens bei der Postver- 


waltung) von 288 031 770 K. 


Die Rücklage für den Sparverkehr betrug Ende I9gIO 4000000 K. 


Scheckverkehr - = 


Finanzielles Ergebnis. 


Im Scheckverkehr hat betragen: 


-die Einnahme as. re a ee eh 


1908 | 1909 1910 
K | K | K 
darunter | | 
a. Gebühren, Erlös für Formu- | 
lare und erstattete Druck- 4 | 
KOSTEN ar. ae EEr Taai 4857 044 5450713] 5 717 407 
DB Zinsen ass ee 11 403 38 9815 933 11 131 105 


| 

| 

| 

| 

darunter 

a‘ Besoldungen des Personals | 5 070 326 6453094 6904 369 
| 


b Zinsen an die Kontoinhaber | 3 363 580 3015416 3741 119 
| | 


mithin Überschuß ................. 
dazu Überschuß im Sparverkehr.... 


insgesamt Überschuß .............. 


- 17 696 872 K. 


| 
16 317 941j15 357 261:16 g01 605 


| 
t 


0 043 035: 9771 844 11.071.079 


6.674 9061 5 585 417| 5 830 526 


1424075, 1 923 790. 2 130 342 


8098981 7509213 7966 868 
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Von dem Überschuß aus dem Jahre roro in Höhe von 7 966 868 K 
wurden 3305 270 K der Rücklage für den Scheckverkehr zugeführt und 
4 661 598 K der Postverwaltung überwiesen. 


Internationaler Verkehr. 


Der Verkehr mit den ausländischen Banken wurde im Jahre 1908 durch 
ein Übereinkommen mit der Société Générale pour favoriser le développement 
du Commerce et de l'Industrie auf Frankreich, im Jahre Igog durch ein 
Übereinkommen mit der Société Generale de Belgique in Brüssel auf Belgien 
ausgedehnt. Im Jahre ıgıo folgte die Einführung des Postgiroverkehrs mit 
Deutschland, der Schweiz und Belgien. 


Im internationalen Verkehr wurden ausgeführt: 


nach dem Auslande 


im Jahre 1908.... 83052 Überweisungen im Betrage von 58188 311 K, 

- =-  I00Q.... 90542 - - i - 73578 305 K, 

- - IQIO.... 133 368 - - - - 99 032 848 K, 
vom Auslande 

im Jahre 1908.... 53749 Überweisungen im Betrage von 45631 390 K, - 

- - 1909.... 68 192 - - - - 53 030 534 K, 

- - IQIO.... 0950956 - - - - 70 243 584 N. 


Die deutsch-niederländischen Handelsbeziehungen 
und Postverbindungen im 14. bis 18. Jahrhundert. 


Von E. Borgmann in Bremen. 


Der »deutsche Kaufmann in den Niederlanden« nennt sich eine Druck- 
schrift, die im Auftrage des hanseatischen Geschichtsvereins von einem jungen 
Bremer Gelehrten, Dr. Rudolf Häpke, geschrieben worden ist. Verfasser 
hat für seinen Zweck mehrere Jahre lang die Handelsarchive der haupt- 
sächlichsten Handelstädte der Niederlande und Deutschlands studiert und ein 
reiches Material in geistreicher und übersichtlicher Weise dem Leser vorge- 
führt. Im 14. Jahrhundert war der Hauptsitz des deutsch -niederländischen 
Handels die westflandrische Stadt Brügge. Die Niederlande hatten damals 
in der Herstellung gewerblicher Erzeugnisse vor Deutschland einen Vorsprung 
-von etwa Ioo Jahren. Besonderer Beliebtheit erfreuten sich die flandrischen 
Tuche, zu denen die Rohstoffe vorzugsweise aus dem damals Wolle expor- 
tierenden England kamen. Daß Brügge ein Weltstapelplatz für Waren aller 
Art wurde, verdankte es u. a. seiner leichten Zugänglichkeit zum Meere 
mittels des kleinen Flüßchens Swin sowie seiner geographischen Lage in der 
Mitte der hauptsächlich Handel treibenden Nationen. Vorwiegend waren es 
die hanseschen Kaufleute, auch Osterlinge genannt, die dahin kamen. Dem 
Hansabunde gehörten damals 72 Städte an. Man sah in Brügge den 
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deutschen Kaufmann gern; er war eine der wichtigsten und angesehensten 
Erscheinungen aut dem dortigen Markte. Bald gelangte er zu solcher 
Macht und zu einem derartigen Ansehen, daß die Stadt die Körperschaft 
der Österlinge mit besonderen Vorrechten ausstattete und dem deutschen 
Handel möglichst Vorschub leistete. Zeitweilig sind gegen 600 Hansen 
zugleich auf dem Markte zu Brügge anwesend gewesen. Sie brachten dahin 
die Landesprodukte ihrer Heimat, wie Bier, Getreide, Hanf, Leinen, Pelze, 
Häute, Talg und Hölzer, und nahmen zurück: die flandrischen Tuche, 
französische Weine und Seide, holländische Porzellane, Fliesen und Messing- 
platten sowie die Erzeugnisse der Levante, die über Italien kamen. 
Wenn der Kaufmann aus Lübeck, Hamburg oder Bremen reiste, so stieg 
er zu Pferde; hinter Hamburg vereinigten sich größere oder kleinere 
Trupps und verfolgten den durch das nördliche Deutschland sich ziehenden 
(seestrücken, indem sie dabei die sumpfigen Niederungen vermieden. Eine 
solche Reise dauerte 12 bis 14 Tage. Für die Beförderung der Waren be- 
nutzte man den Wasserweg; dabei hielten sich die damals gebräuchlichen 
kleinen Fahrzeuge meist in der Nähe der Küste. Sein Absteigequartier 
nahm der Osterling bei einem Gastfreund, oder er suchte eine Herberge auf; 
Hotels in unserem Sinne gab es damals in Brügge nicht. In dem soge- 
nannten »Kontor« besaßen die Hansen eine besondere Organisation; vor 
dieses Kontor mußten alle Handelstreitigkeiten gebracht werden, es hatte 
aber auch die Aufgabe, für Ehrbarkeit im Handel zu sorgen und alle An- 
sprüche der Genossen gegen fremde Kaufleute zu vertreten. 100 Jahre später 
nahm die Bedeutung Brügges ganz erheblich ab. Verschiedene Umstände 
hatten einen überwiegenden EinfluB ausgeübt. Zuerst der, daß infolge Ver- 
sandung des Swin der Zugang zum Meere und der Warentransport auf dem 
Wasserwege sich immer schwieriger gestalteten. Inzwischen waren am Ende 
des 15. Jahrhunderts Amerika und der Seeweg nach Ostindien entdeckt 
worden, Spanien und Portugal waren an die Spitze der seefahrenden Nationen 
getreten; die mit den reichen Schätzen Amerikas und Östindiens beladenen 
spanischen und portugiesischen Flotten ließen sich nicht Brügge als Stapel- 
platz vorschreiben, sondern suchten das an dem breiten Scheldeflusse gelegene 
Antwerpen auf. Die flandrische Tuchproduktion hatte inzwischen auch eine 
starke Abflauung erfahren, indem England als gefährlicher Nebenbuhler auf- 
trat und seine Wolle nicht mehr ausführte, sondern selbst verarbeitete. Ver- 
geblich suchte Brügge den Welthandel an sich zu fesseln. Auch der deutsche 
Kaufmann siedelte mehr und mehr nach Antwerpen über. Die Stadt be- 
schloß, die so bedeutsamen Osterlinge mit allen Privilegien auszurüsten, die 
sie bisher in Brügge besessen hatten, damit das Kontor — ihre gemein- 
same Vertretung — nach Antwerpen verlegt würde. Ja noch mehr: der 
Stadtrat wies den Österlingen einen Platz zur Erbauung eines eigenen Ver- 
waltungs- und Speichergebäudes in der Nähe der Schelde an, derart, daß die 
deutschen Schiffe von der Schelde durch ein Fleet zum Kai des neuen Ge- 
bäudes laufen konnten. Im Jahre 1569 konnte das dreigeschossige, in der 
Mitte von einem hohen Turme gekrönte Gebäude, das ein großes Viercck 
umschloß, bezogen werden. Es sollte zugleich als Boarding-house für die 
zahlreichen jungen Kaufleute dienen. Aber zu seiner vollen Entfaltung und 
Bedeutung ıst das großartige Bauwerk überhaupt nicht gelangt. Denn schon 
brausten die ersten Kriegsstürme durch das Land; es war der gewaltige 
kampf der Niederländer um Befreiung von der spanischen Herrschait. 
Antwerpen hatte unter diesen Kämpfen ganz besonders zu leiden. Im Jahre 
1576 drang die spanische Suldateska in Antwerpen ein, wo sie furchtbar 
hauste und auch das hansesche :Kontor« besetzte, das sie als Kaserne und 
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Spital gebrauchte. Deutsche Kaufleute wurden von den Spaniern mit hohen 
Kontributionen belegt und einzelne der einflußreichsten Persönlichkeiten 
sogar aus der Stadt verwiesen. Der Seeverkehr Antwerpens wurde voll- 
ständig unterbunden, und wenn man einzelnen Schiffen gestattete, bis nach 
Antwerpen heraufzukommen, so mußten sie hohe Ankergebühren und sonstige 
Abgaben entrichten. Das mußte natürlich eine große Flucht des Kaufmanns 
aus dieser Stadt der Wirren zur Folge haben. Auch viele Österlinge ver- 
legten ihre Handelsbeziehungen nach günstiger gelegenen Plätzen. Im Auf- 
standsgebiete waren es besonders die Städte Dordrecht, Rotterdam und 
Enkhuisen. Vor allen Dingen kam Amsterdam als bevorzugter Platz in 
Aufnahme. Mit Rücksicht hierauf wurde auch erwogen, wie in Antwerpen 
so auch in Amsterdam ein hansesches Kontor zu errichten, da zu diesen 
Zeiten Amsterdam nach der Handelskrone der Niederlande strebte und 
die Verhältnisse unter der duldsamen Regierung der Generalstaaten für den 
Handel sehr günstig lagen. Der Bürgermeister Cant hatte selbst diese An- 
gelegenheit im Jahre 1586 in wohlwollender Weise im Stadtrate vorgetragen ; 
natürlich wollten die Hansen von ihren Vorrechten, die sie in Antwerpen 
genossen, nicht ablassen, und da man seitens der Stadtverwaltung nicht 
recht gesonnen war, den fremden Kaufleuten größere Befugnisse ein- 
zuräumen als den einheimischen, so kam die Angelegenheit nicht recht von 
der Stelle und verlief schließlich ganz im Sande. Es erklärt sich dies auch 
aus der Tatsache, daß der Unternehmungsgeist der einheimischen Handels- 
welt mächtig erwacht war und ihr große Kapitalien zuflossen. Das holländische 
Kapital wurde ein Machtfaktor ersten Ranges, und Amsterdam kam als 
Handelsplatz zu großer Weltmachistellung. Man konnte da die meist- 
begehrten Waren aus erster Hand kaufen, denn die Handelschiffe der 
Portugiesen, Spanier und der Holländer selbst kamen dahin und über- 
brachten die reichen Schätze Amerikas und Indiens; dahin gelangten auch 
die zahlreichen 'Kornschiffe aus dem Exporthafen Danzig, dahin kamen 
sogar die Grönlaridfahrer aus dem hohen Norden Europas. Die Energie des 
niederländischen Kaufmanns, seine Geschäftsgewandtheit und das große ihm 
zu Gebote stehende Kapital bewirkten, daß er sich von jeder Vormundschaft 
befreite und immer mehr in den Vordergrund trat. Hatte der deutsche 
Kaufmann vom 14. bis 16. Jahrhundert auf den niederländischen Märkten 
die erste Stellung eingenommen, so wurde er aus dieser immer mehr ver- 
drängt und gelangte an den zweiten und dritten Platz. Schließlich waren 
Hamburger und Bremer allein noch vom deutschen Kaufmann übrig ge- 
blieben ; einige hatten sich auch dauernd in Amsterdam niedergelassen, woran 
die Bezeichnung der Häuser wie »Hamburg« und »Bremer Schuyte« erinnert. 
Der regelmäßige Versammlungsort der Kaufleute war die Börse geworden ; 
wenn man an einzelnen Börsenpfeilern auch noch die deutschen In- 
schriften las: »Danzig«, »Königsberg«, »Lübeck« usw., so waren es tatsäch- 
lich nur noch die Österlinge aus Bremen und Hamburg, die regelmäßig die 
Börse besuchten. Der deutsche Handel war dem holländischen tributär ge- 
worden. Dieser bekam das ganze Deutsche Reich zum Hinterlande. Für 
die deutschen Kaufleute und Schiffer wurde ein »Korrespondent« in Holland 
unerläßlich. Es versteht sich, daß es bei diesem Stande der Dinge guter 
Postverbindungen bedurfte. Im 18. Jahrhundert lagen dicht bei der Börse 
ın Amsterdam die drei Hauptpostanstalten für ausländische Briefe, das 
»Antwerper«, »Kölner« und »Hamburger Postkontor«.. Das Antwerpener Post- 
amt besorgte die Briefe nach dem westlichen und südwestlichen Europa; dem 
kölnischen Postamte war der Dienst zugewiesen für das mittlere und südliche 
Deutschland, die Schweiz und Italien, und die Hamburger Postanstalt hatte 
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den Dienst wahrzunehmen für die Hansestädte, Preußen, Dänemark, Nor- 
wegen, Schweden und den ganzen Osten Europas. Etwa um das Jahr 1788 
bestanden von Amsterdam aus nach Deutschland folgende Postverbindungen. 
Täglich ging eine Personenpost ab nach Arnheim; hier war ein großer Knoten- 
punkt, denn es schlossen sich an die Posten über Nimwegen nach Köln und 
Frankfurt (Main) einerseits, sowie Kurse nach dem mittleren und nördlichen 
Deutschland anderseits. Diese Kurse waren so eingerichtet, daß Montags und 
Freitags von der letzten holländischen Station Doesburg ein Wagen über 
Wesel durch das Westfälische nach Minden ging, von da weiter naclı 
Hildesheirn und Halberstadt. Bei dieser Station zweigten sich ab die Kurse 
nach Halle-Leipzig sowie nach Magdeburg-Berlin, Danzig bis Königsberg. 
Das zweite nördlicher laufende Postfuhrwerk wurde Montags und Freitags 
abgefertigt und nahm seinen Kurs über Münster-Osnabrück, Bremen, 
Hannover, Braunschweig, mit einer Abzweigung von Nienburg (Weser) über 
Harburg nach Hamburg. Für die norddeutschen Seestädte fand außerdem 
noch eine regelmäßige Küstenfahrt mit sogenannten Schuten für Personen, 
Briefe und sonstige Sachen statt, und zwar nach Bremen alle 14 Tage und 
nach Hamburg alle 8 Tage. An diesem Dienste nahmen auch die Städte 
Altona und Stade teil. Wieviel Zeit die Briefbeförderung damals bean- 
spruchte, davon einige Beispiele. Es brauchte ein Brief von Amsterdam 
nach Leipzig 2!/,, nach Hamburg oder Hannover je 3, nach Lübeck 4, nach 
Berlin 5t',, nach Danzig 8 und nach Königsberg o Tage; in der doppelten 
Zeit konnte man schon wieder Antwort in Amsterdam haben. Im Vergleich 
zum 15. Jahrhundert hatte sich die Schnelligkeit der Briefbeförderung etwa 
verdoppelt, denn damals gebrauchte ein Brief von Lübeck bis zu dem Haupt- 
stapelplatze der Osterlinge in Brügge ro Tage. Wenn es, wie vorher aus- 
geführt, auch nur noch einen Hamburger und Bremer, nicht aber einen 
»deutschen Kaufmann« in Amsterdam gab, so verschwand der Deutsche doch 
nie aus den Niederlanden. Der reichgewordene holländische Handelsherr be- 
durfte bei seinen sich immer weiter ausdehnenden Geschäften tüchtiger Hilfs- 
kräfte, und so traten denn viele junge deutsche Kaufleute, die sich als 
arbeitskräftig erwiesen hatten, in seinen Dienst. Auch in den überseeischen 
holländischen Niederlassungen und Besitzungen wurden die anstelligen Deut- 
schen verwendet. So z. B., sagt ein alter Bericht, trifft man in Surinam in 
den Straßen und auf den holländischen Plantagen von Paramaribo unter 
100 Weißen immer vielleicht 94 an, die hier aus allen Gegenden Deutsch- 
lands zusammengeflossen waren. Hollands Leistungen wurden überall in 
Europa anerkannt, und mit Deutschland sind die Niederlande in steter 
Kulturgemeinschaft geblieben. In unseren Tagen sind Belgien und Holland 
starke Abnehmer deutscher Industrieerzeugnisse und Durchfuhrländer für 
Ein- und Ausfuhr, und der deutsche Käufer erscheint auf den so bedeutenden 
Wollmärkten Antwerpens und bei den Tabaksauktionen in Amsterdam. Die 
gewaltigen Dampfer unserer großen deutschen Seelinien legen wieder an dem 
Scheldekai vor Antwerpen an, und an die Stelle von Anısterdam ist für die 
deutsche Seeschiffahrt das mächtig aufblühende Rotterdam mit seinen groß- 
artigen Hafenanlagen getreten, das besonders für das westliche und südliche 
Deutschland die Ein- und Ausfuhr vermittelt. 
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Schiffsverkehr im Suezkanale. Nach der von den britischen Direk- 
toren der Suez-Kanalgesellschaít veröffentlichten Statistik der Schiffahrt im 
Suezkanale während des Jahres ıgıo sind in diesem Zeitraume 4533 Schiffe 
mit einem Tonnengehalte von 23054901 Brutto-R.T. durch den Kanal ge- 
fahren. Wie sich der Verkehr des Jahres ıgıo, verglichen mit dem des 
ahres 1909, auf die einzelnen Flaggen verteilt, ergibt sich aus nachstehender 
sammenstellung. 


1909 19:0 
Land Zahl RT Zahl R.T 
der ` BE der gr 
Schiffe | brutto Schiffe brutto 


Großbritannien ........... 2 561 | 13 242016 | 2778 | 14363 539 
Deutschland ............. 600 ; 3373 630 635 3 620 026 
Frankreich............... 231 | I 204 306 240 1 249 704 
Niederlande.............. 251 | 1120 256 2599| I 196 233 
Österreich-Ungarn......-.. 148 | 712504. 101 | 876 606 
Japans #320 20a 76 | 495 589 72 | 488 081 
Rußland 2.2.2402 74 . 306 748 103 | 396 515 
Italien senera dennett Rika 90 | 209 358 87 | 310 056 
Dänemark . .„............ 35. 131 341 34 128 644 
Schweden.........:22.... 23 | 100 726 25 | 104 279 
Spanien se. hen 26 | 106 682 26 | 101 084 
Norwegen ... 222222222... 37. 102 131 20 | 61 288 
Griechenland ............. 5 | 17 721 14 | 57 655 
Türkei va, 39 | 74 699 26 | 43 939 
SI 2a Io | 32 889 II 39 003 
Ver. Staaten von Amerika.. 30 | 177 580 8 | 16 799 
AByDienensschres ee 2 892 3: I 325 
Belgiein:..n sans — \; — I; 125 
Portúgal serar nuai se E: 1 779 u] Ze 


zusammen.... 4239 | 21 500 847 4533 | 23 054 901. 


Von dem Gesamtverkehr des Jahres ıgıo entfielen an Bruttoraumgehalt 
auf Deutschland 15,7 v. H. gegen 15,7 v. H., auf Großbritannien 62,3 v. H. 
gegen 61,5 v. H., auf Frankreich 5.4 v. H. gegen 5,6 v. H. und auf die Nieder- 
lande 5,2 v. H. gegen 5,2 v. H. im Jahre 1909. ea 


Von den 964 (1909: 972) durch den Kanal gegangenen Postdampíern 
waren 287 (273) deutsche, 161 (161) britische, 127 (124) französische, 103 
(104) niederländische, 88 (88) österreichisch-ungarische Dampfer. 

Die mittlere Zeit der Kanaldurchfahrt hat sich gegen das Vorjahr um 
weitere Ig Minuten, von 17 Stunden 13 Minuten auf 16 Stunden 54 Minuten 
verkürzt, während die Zahl der durch den Kanal zur Nachtzeit gefahrenen 
Schiffe sich von 97,ı v. H. im Vorjahr auf 97,8 v. H. im Berichtsjahre ge- 
hoben hat. Im weiteren ist die Zahl der Dampfer größter Klasse, d. h. 
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solcher, die mehr als ı5o m in der Länge oder ı8 m in der Breite sowie 
mehr als 8 m Tiefgang aufweisen, von 2I auf 39 gestiegen. 

Mit der Steigerung des Schiffsverkehrs durch den Suezkanal hat auch 
die Gesamteinnahme des Jahres roro gleichen Schritt gehalten. Sie ist 
mit 130430 547 frcs um fast Io Millionen höher als die des Vorjahrs 
(120 642 677 frcs). 

Seit 2 Jahren bringt der Jahresbericht der Suez - Kanalgesellschaft auch 
statistische Angaben über Gattung, Ursprungs- und Bestimmungsland der 
hauptsächlichsten durch den Kanal beförderten Güter. Bemerkenswert ist, 
daß sich im Berichtsjahre die Gesamtbeförderung um 2 500 000 t gegen 
das Vorjahr gehoben hat. Den Hauptanteil an dieser Zunahme hatten öl- 
haltige Erzeugnisse (Soyabohnen, Kopra, Erdnüsse, Ölsamen) mit 650 000, 
Weizen mit nahezu 300 000 und Reis mit 200 000 Tonnen. 


Vorbereitung des Flugwesens in den Kolonien. Bei der erstaun- 
lich schnellen Entwicklung des Flugwesens und bei der außerordentlichen 
Zunahme der Leistungen hinsichtlich der Geschwindigkeit, Flugdauer und 
des Flugwegs ist bald wohl auch die Erreichung einer derartigen Flug- 
sicherheit (Möglichkeit, Flüge ohne Notlandungen auszuführen) zu erwarten, 
daß die Flugzeuge nicht allein zum Sport, sondern auch für praktische 
Zwecke benutzt werden können. Dies wäre für die Kolonien ganz besonders 
wünschenswert. Die Flugzeuge könnten da zur Nachrichtenübermittlung, zur 
schnellen Beförderung einzelner Personen und wertvoller Lasten, zu Erkun- 
dungen und unter Anwendung des photogrammetrischen Verfahrens auch zur 
Beschaffung von Unterlagen zur Herstellung von Karten dieneni Ob unsere 
Kolonien nach den klimatischen Verhältnissen und der Bodenbeschaffenheit 
zur Verwendung der Flugzeuge geeignet sind, bedarf noch eingehender ört- 
licher Prüfungen. Um diese in die Wege zu leiten, hat die Kolonial-Tech- 
nische Kommission des Kolonial-Wirtschaftlichen Komitees im April ıgı1 
nachstehenden dankenswerten Beschluß gefaßt: 

I. Material über Erfahrungen bei Flugversuchen in fremdländischen 
tropischen Kolonien dauernd zu sammeln und durch Flug- und 
koloniale Sachverständige auf ihre Nutzanwendung in den deutschen 
Kolonien prüfen zu lassen, 

2. beim Reichs-Kolonialamt zu beantragen, als Flugführer ausgebildete 

Offiziere in die ostafrikanische Schutztruppe zu übernehmen, 

ein Stipendium von zunächst 4000 Mark auszusetzen, zum Zwecke, 
zwei besonders geeignete Ostafrikaner als Flugführer in Deutschland 
auszubilden. 

Deutsch - Ostafrika wird für die geeignetste Kolonie gehalten, um mit 
Flugversuchen einzusetzen, weil gerade dort sehr regelmäßige Windverhält- 
nisse bestehen. Der Passat weht das ganze Jahr hindurch aus gleicher 
Richtung, so daß «man, wenn man sich nicht gerade in die Nähe von Ge- 
birgsrändern begibt, mit guten Luftverhältnissen zu rechnen hat. 
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Gleislose Bahnen.*) 


Von G. Schneider, Ober-Postinspektor in Berlin. 


Unter den Verkehrsmitteln der Neuzeit beginnt cin Gefährt die Aufmerksam- 
keit auf sich zu lenken und an Bedeutung zu gewinnen, dessen Anfänge zwar 
Io Jahre zurückliegen, das aber der großen Masse des mit modernen Beförde- 
rungsmitteln sonst wohlvertrauten Publikums noch ziemlich unbekannt ist: 
die gleislose Bahn. 

Die gleislose Bahn stellt ein Mittelding dar zwischen dem Selbstfahrer 
für den Personen- oder den Lastenverkehr und der elektrischen Bahn. Von 
jenem hat sie den Bau des Wagens entlehnt, dessen Motor jedoch nicht aus 
einer mitgeführten Kraftquelle (Benzinmotor, Sammlerbatterie), sondern aus 
einem entfernten Elektrizitätswerke gespeist wird, an die elektrische Bahn 
erinnert die Art der Stromzuführung durch zwei über der Straße aufgehängte 
Fahrdrähte sowie der elektromotorische Antrieb des Wagens. Von den beiden 
Fahrleitungen, die wie bei den elektrischen Bahnen etwa 5 bis 6 m über 
Straßenhöhe angebracht sind, wird der elektrische Strom durch Strom- 
abnehmer, die in verschiedener Weise ausgestaltet sein können, und durch 
die mit diesen verbundenen festen oder biegsamen Leitungen dem Motor- 
wagen zugeführt. Die Zuleitungen sind so gestaltet, daß der Wagen, 
ohne seine Verbindung mit der Oberleitung zu verlieren, sich von dieser 
eine gewisse Strecke nach beiden Seiten hin entfernen kann; er ist also im- 
stande, die etwa auf der Straße plötzlich eintretenden Hindernisse zu um- 
fahren, entgegen kommenden Wagen auszuweichen und mitfahrende Wagen 
zu überholen. Bei der Ausarbeitung des Systems ist der Gedanke maßgebend 
gewesen, das schwere »tote Gewicht« elektrischer Sammler im elektrischen 
Automobil oder die sehr verwickelte und empfindliche Motoreinrichtung des 
Benzinautomobils, die eine Neuaufnahme von elektrischer Kraft oder Benzin 
nach einer bestimmten zurückgelegten Wegestrecke erfordern, durch eine ein- 
fachere, dauernde Verbindung mit einer ortsfesten Kraftquelle zu ersetzen. 


*) Vgl. Archiv 1904, S. 23. 
Archiv f. Post u. Telegr. 20. ıgıt. 39. 
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Gleislose Bahnen werden entweder nur für den Güterverkehr oder nur für 
den Personenverkehr oder auch für beide Arten gemeinsam nutzbar gemacht. 
Für den Großgüterverkehr werden besondere Lokomotiven gebaut, 
die wie die elektrischen Lokomotiven auf Gleisen eine Reihe von angehängten 
Lastwagen ziehen. Für den Stückgutverkehr gibt es Lastwagen, 
die selbst mit Motorantrieb versehen sind. Dem Personenver- 
kehr dienen Motoromnibusse, die nach Bedarf mit Anhängewagen fahren 
können. sondere Schaffner sind bei Personenwagen entbehrlich. Die 
schaffnerlosen Wagen sind so gebaut, daß die Falırgäste am Führersitz oder 
unmittelbar hinter diesem einsteigen. Der Wagenführer nimmt dabei die Fahr- 
gelder ın Empfang, ohne daß er dazu seinen Sitz zu verlassen braucht. Während 
die Betriebsform bei allen bisher angewendeten Systemen ungefähr gleich 
ist, weisen die technischen Einrichtungen gewisse Unterschiede auf, deren wich- 
tigste in der Art der Stromabnahme und in der Art der Anbringung des Motors 
bestehen. 

Die ersten Versuche mit gleislosen Bahnen in Europa sind in Deutschland 
und Frankreich gleichzeitig gemacht worden. In Deutschland unter- 
suchte die Firma 


Siemens & Halske, A.G. 


Ende des vorigen Jahrhunderts eingehend die Frage, ob der Motoromnibus 
mit oberirdischer Stromzuführung zu einem technisch und wirtschaftlich 
aussichtsreichen Verkehrsmittel ausgestaltet werden kann; sie gab aber die 
Versuche bald wieder auf in der Annahme, daß das Verkehrsmittel 
auch bei wesentlichen Verbesserungen keine allgemeine Bedeutung 
erlangen kann. Unter den Versuchsformen sei ein elektrischer Sammler- 
wagen erwähnt, dessen Einrichtungen es gestatteten, sowohl auf Gleisen als 
auch außerhalb der Gleise zu fahren. An den Vorderrädern war eine Leitachse 
angebracht, deren mit Spurkränzen versehene Räder in die Rinnen der Straßen- 
bahnschienen eingriffen, wodurch die übrigen 4 Räder gezwungen waren, 
auf den Schienenkronen zu laufen. Der Wagen war mit einem Stromabnehmer 
versehen. Solange der Wagen in Straßen fuhr, in denen elektrische Bahnen be- 
standen, wurde er aus den Fahrdrähten der elektrischen Bahn angetrieben; 
gleichzeitig wurde die Sammlerbatterie geladen. Außerhalb solcher Straßen 
wurde der Wagenmotor aus der eigenen Kraftquelle gespeist. Die Wagen von 
Siemens & Halske wurden auch von dem Ingenieur Max Schiemann in 
Königstein (Elbe) zu Versuchen benutzt. Diese Versuche dienten dazu, die 
grundlegenden Konstruktionen für die Stromabnehmer gleisloser Bahnen zu 
schaffen, die unter »System Schiemann« an späterer Stelle beschrieben werden. 


Das System Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft- 
Stoll. 


Etwas länger als Siemens & Halske hat die Allgemeine Elektrizitätsgesell- 
schaft sich mit der Erprobung von Kraftwagen mit Oberleitung beschäftigt. 
Sie verwendete einen Stromabnchmer Bauart Stoll. Bei diesem läuft auf den 
beiden, in einem Abstande von 30 cm nebeneinander aufgehängten Fahrdrähten 
ein auf 4 Rollen gelagertes Wägelchen, dessen Schwerpunkt zur Sicherung gegen 
Entgleisen und Umkippen durch eine 60 cm lange Stange mit daran befestigter 
Metallkugel nach unten verlegt wird (Fig. ı und 2). An jedem Rollenlager ist 
noch eine Schutzgabel angebracht. Der von den Laufrollen abgenommene 
Strom wird mittels cines biegsamen, durch eine eingebaute Spannvorrichtung 
straff gehaltenen Kabels dem Wagen zugeführt. Das Kabel ist durch Steck- 
kontakte mit einer Stange an dem Führerstande verbunden. Beim Be- 
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gegnen zweier Wagen werden die Kabel mit den Stromabnehmern gegenseitig 
ausgetauscht. Der Wagen besitzt vorn ein zweiachsiges Drehgestell, dessen 
vorderstes Räderpaar nur zur Lenkung dient und nur einen Teil der Wagenlast 
aufnimmt. Der Antrieb erfolgt auf die Hinterräder durch Kettenradübertra- 
gung von zwei federnd aufgehängten Motoren aus. 


Das System ist zuerst auf der ım Jahre 1902 erbauten, aber schon 1904 
wieder abgebrochenen 3,8 km langen Bahnstrecke Dresden- Klotzsche in Betrieb 
genommen worden. Die Bahn brachte ebensowenig Ertrag wie die 1904 errich- 
teten weiteren Bahnen ın Hermannstadt (Siebenbürgen), von Tatrafüred nach 
Poprad (Tatrabahn) und zwischen Nieder Schöneweide und Johannisthal, die 
sämtlich nach kurzer Versuchszeit wieder eingingen. Auf allen Linien wurde die 
Wahrnehmung gemacht, daß durch die schweren Wagen auf nicht ganz vor- 
züglichen Straßen zuerst die Straßendecke beschädigt und durch die schlechte 
Straße dann der Motorwagen unbrauchbar wurde. 


Fig. 1. Fig. 2. 
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In Frankreich wurde die erste gleislose Bahn im regelmäßigen Betrieb 
auf der Pariser Weltausstellung Igoo im Parke von Vincennes gezeigt. Sie war 
nach dem 


System Lombard-Gerin 


vonder Compagnie de Traction par Trolley Automoteur 
erbaut. Der Stromabnehmer dieses Systems läuft auf 2 mit 30 cm Abstand 
parallel gespannten Leitungsdrähten. Er besteht aus zwei gegeneinander isolierten, 
an einer Achse befestigten Laufrollen, die den Strom für den Wagenmotor ab- 
nehmen und gleichzeitig einen Drehstrommotor tragen, durch den die Strom- 
abnehmer auf den beiden Oberleitungsdrähten vorwärts bewegt werden (Fig. 3). 
Diese Laufkatze ist durch ein mehradriges, biegsames Kabel mit dem Wagen 
verbunden. Zwei Leitungen dieses Kabels führen dem Wagenmotor die Elek- 
trizität von den beiden Fahrdrähten aus zu. Der Anker des Wagenmotors besitzt 
drei Wicklungen, von denen aus durch drei Schleifkontakte und drei Kabeladern 
dem Drehstrommotor der Laufkatze der notwendige Strom zugeführt wird. 


39* 
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Setzt der Führer den Wagenmotor in Bewegung, so wird gleichzeitig auch der 
Drehstrommotor der Laufkatze angetrieben. Die Laufkatze hat das Bestreben, 
dem Wagenmotor stets etwas voranzueilen ; sie wird deshalb durch den Wagen 
nicht auf Zug beansprucht und kann auch vom Führersitz aus jederzeit übersehen 
werden. 

In Frankreich ist das System Lombard-Gerin u.a. bei Versuchsanlagen in 
Fontainebleau, Marseille und Montauban angewendet worden, in Deutschland 
bei einer im Jahre 1901 in Eberswalde auf einer ı km langen Strecke errichteten 
und kurze Zeit betriebenen Anlage. Zu größerer Bedeutung ist das System 
nirgends gelangt. In technischer Beziehung krankte es hauptsächlich an dem 
viel zu verwickelten und verhältnismäßig schweren Stromabnehmer. Trotz der 


Fig. 3. Ä Fig. 4. 
Laufrodten N 


Verwendung leichtesten Materials für die Laufkatze wog diese 18 kg; sie ge- 
stattete daher für die Oberleitung keine erhebliche Spannweite. 


Auf ähnlichem Wege suchte die 


Braunschweigische Maschinenbauanstalt 


die Frage der Ausgestaltung des Stromabnehmers zu lösen. Bei diesem System 
besteht der Stromabnehmer aus zwei durch cine Achse verbundenen Laufrollen. 
Diese werden von einem auf der Achse angebrachten und vom Wagen aus ın 
Gang gesetzten Motor angetrieben. An der Laufkatze hängt ein Pendelgewicht, 
das die Laufrollen auf die Fahrdrähte fest aufdrückt (Fig. 4). Die Länge des Zu- 
führungskabels ist so bemessen, daß sich der Wagen für gewöhnlich bis zu 8m 
von der Fahrleitung entfernen kann. Eine das Zuführungskabel über dem Wagen 
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haltende federnde Rute gibt, wenn eine größere Länge notwendig wird, ein 
weiteres Stück Kabel frei, das auf eine Rolle gewickelt ist. Für den Wagen 
ist vorn zur Verringerung des Raddruckes und zum Lenken ein zweiachsiges 
Drehgestell mit 4 Rädern vorgesehen. Über Fabrikversuche ist auch dieses System 
nicht hinausgekommen. 


Das System Schiemann. 


Zu der gleichen Zeit, als in Frankreich die ersten Versuche mit dem System 
Lombard-Gerin angestellt wurden, beschäftigte sich in Deutschland der In- 
genieur Max Schiemann auf seiner bereits erwähnten Versuchsbahn 
in Königstein (Elbe) mit der Frage der gleisiosen Bahn. Er suchte die Auf- 
gabe dadurch zu lösen, daß er sich bei der Ausgestaltung der Oberleitung 
und der Stromabnahme so eng als möglich an die durch langjährige Erfahrungen 
gewonnenen Formen der elektrischen Bahnen anschloß ; nur der Stromabnehmer 
selbst mußte mit Rücksicht auf die Eigenart des Betriebs eine von der Trolley- 
rolle abweichende Gestalt erhalten, um das Abspringen vom Fahrdraht zu ver- 
hüten. Beim System Schiemann, das vonder»Gesellschaft für gleis- 
lose Bahnen Max Schie- 
mann & Co.« in Wurzen (Sa.) 
angewendet wird, liegen die bei- 
den Fahrdrähte in einem Ab- 
stande von 15 oder 50cm neben- 
einander. Die Kraft wird als 
Gleichstrom von 500 bis 600 Volt 
Spannung zugeführt. Der aufdem 
Wagendache federnd und nach 
allen Seiten drehbar angebrachte 
Stromabnehmer besteht aus einer 
starren Stange, ähnlich der 
Trolleystange elektrischer Bah- 
nen. An dem oberen Ende ist 
ein Querarm aufgesetzt, der die 
beiden sich von unten gegen die 
stromführenden Drähte legenden 
Fahrkontakte trägt. Diese Kon- 
takte sind als Schleifschuhe aus- 
gebildet (Fig. 5) ; sie werden durch eine besondere Anordnung dauernd unter Fett 
gehalten und haben eine lange Schleiffläche, um den Fahrdraht zu schonen und um 
auch bei größerem Strombedarfe, wie er namentlich bei aufgeweichten Straßen und 
Schneewetter, ferner bei Steigungen der Straße u. dgl. sowie auch bei Rauhfrost 
und Eisbildung an den Fahrdrähten auftritt, einen möglichst widerstandslosen, 
funkenfreien Stromübergang zu sichern. Das Schiemannsche System der Strom- 
abnahme hat gegenüber den mit Laufkatze arbeitenden Systemen den Vorzug, 
daß die durch das Eigengewicht beanspruchten Drähte nicht durch den Strom- 
abnehmer weiter belastet, sondern im Gegenteil, da die Schleifschuhe von unten 
gegen die Drähte drücken, entlastet werden. Auch beim Anfahren wird weder 
der Stromabnehmer noch die Zugfestigkeit der Drähte angegriffen, da kein Träg- 
heitsmoment einer größeren Masse zu überwinden ist. Infolgedessen können die 
Stützpunkte so weit auseinander gestellt werden, wie dies durch die Festigkeit 
des Oberbaues zulässig ist. Bei dem neuerdings angewendeten sogenannten 
»Weitspannsystem«, d.h. der Aufhängung der beiden Fahrdrähte an einem ge- 
meinsamen Stahldrahtseile, können die Maste auf gerader Strecke mit 50 m Ab- 
stand aufgestellt werden. Luftweichen und Abzweigungen lassen sich ohne 


Fig. 5. 
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Mühe herstellen (Fig. 6). Die Kontaktstange ist 5,; m lang und gestattet dem 
Fahrzeuge, 3,; m von der Achse der Leitung nach jeder Seite auszuweichen. 
Diese Bewegungsfreiheit von insgesamt 8 m (einschl. der Wagenbreite) reicht für 
das praktische Bedürfnis in der Regel aus, da die für gleislose Bahnen in Betracht 
kommenden Fahrbahnen eine Breite von 7 bis 8m meist nicht überschreiten. 
Die Zuleitung vom Stromabnehmer zum Wagen erfolgt zweipolig durch die 
Stange hindurch, es stehen also weder Metallteile der Stromabnehmerstange 
noch solche des Wagens unter Spannung. Wenn auf einer Strecke mit nur einer 
doppelpoligen Oberleitung sich zwei gleislose Gefährte begegnen oder ein schnell 
fahrender Personenwagen einen langsamer fahrenden Lastwagenzug überholt, 
so hält nur der eine Wagen und zieht die Trolleystange von der Oberleitung ab, 
während der andere Wagen ohne Aufenthalt vorbeifahren kann. 

Der Personenmotorwagen (Fig.7) lehnt sich in seiner Form 
an die gebräuchlichen Automobilomnibusse an. Bei den früheren Wagen hatten 
nur die kleineren Vorderräder Gummibereifung, die Hinterräder dagegen besaßen 


Fig. 6. 


in der Regel größeren Durchmesser und waren mit stählernen Reifen beschlagen. 
Durch die Verwendung großer Räder sollten die Einwirkungen von Uneben- 
heiten der Straße auf den Wagen nach Möglichkeit vermindert werden. Das 
Modell ıgıo hat auf allen vier gleich großen Rädern Gummibereifung. Der 
Wagen bietet auf 15 Sitzplätzen und 5 Stehplätzen Raum für 20 Personen. 
Der Antrieb erfolgt jetzt im allgemeinen auf die Hinterräder. Die Räder sind 
mit der durch einen Motor angetriebenen, ungeteilten stählernen Hohlachse 
durch patentierte Freilauf- Mitnehmerkupplung elastisch verbunden. Dadurch 
werden Rotationstöße vermieden und die Motoranker sowie die Straßendecke 
geschont. Das Gewicht des leeren Wagens ist etwa 2800 kg, das des besetzten 
Wagens 4000 bis 4300 kg; davon trägt die Vorderachse ?/, und die Hinter- 
achse 3/, Die Geschwindigkeit beträgt zokm in der Stunde. Zu Zeiten leb- 
hafteren Verkehrs können mit dem Motorwagen Anhängewagen — bei guter 
Schneebahn auch Schlitten — verbunden werden, die Raum für 20 bis 30 Per- 
sonen bieten. 

Die Lokomotiven für den Großgüterverkehr (Fig. 8) 
haben die bekannte Form elektrischer, auf Gleisen laufender Zugwagen. Sie 


Gleislose Bahnen. 


Fig. 7. 


Fig. 8. 


n 


600 Gleislose Bahnen. 


sind symmetrisch gebaut und besitzen cinen mittleren überdachten Führerstand, 
so daß sie gleich gut für Vorwärts- und für Rückwärtsfahrt benutzt werden können. 
Der Radantricb erfolgt durch zwei Motoren ohne Anwendung von Differential- 
getrieben. Die 6000 kg schwere Lokomotive vermag eine Last, die fünfmal 
schwerer ist als sie selbst, auf guter ebener Straße zu ziehen. Der Strom wird 
durch zwei getrennte Stangen abgenommen, eine Einrichtung, wie sie früher auch 
bei den Personenmotorwagen bestanden hat. Für den Winterbetrieb werden 
auf die Motorachse besondere »Winterräder«, das sind mit Stollen versehene 
Räder oder Gummibandagen aufgesetzt. Die gummibereiften Räder der Personen- 
wagen bedürfen im Winter dieser besonderen Belegung nicht ; sie greifen auch 
bei Schnee und Eis mit genügender Sicherheit. 

Die Motorlastwagen, sogenannte »Selbstlader«, für Einzelbeladung 
bestimmt, sind 3000 kg schwer und können mit 3000 kg beladen werden. Sie 
sind auch imstande, leichtere Güteranhängewagen zu ziehen (Fig. 9). 

Bei den Güteranhängewagen wie bei den Personenanhängewagen 
wird, um in engen Kurven längere Wagenzüge auf gleicher Spur zu halten, eine 
besondere patentierte Wagenkupplung angewendet. 

Die erste, dem allgemeinen Verkehr dienende gleislose Bahn, die gleichzeitig 
eine Versuchsbahn zur Gewinnung weiterer Erfahrungen im Betriebe darstellen 
sollte, wurde von Schiemann im Jahre 1901 zwischen Königstein (Elbe) und 
Königsbrunn im Biela-Tale (4km) für Personen- und Güterverkehr errichtet ; 
sie hat bis 1904 bestanden. Im Jahre 1903 folgte dann die nur zur Material- 
beförderung bestimmte 2km lange Bahn des Kalkwerkes in Grevenbrück (Westf.), 
deren Betrieb im Jalıre 1907 infolge Verlegung der Bruchstelle aufhörte. 
Für Personen- und Güterverkehr dient die im Juni 1904 eröffnete 9 km lange 
gleislose Bahn Grevenbrück-Kirchveischede (Veischedetalbahn).. Zwischen 
Monheim (Bhf.) und Langenfeld bestand von 1905 bis 1008 eine 5 km lange, für 
Personen- und Güterverkehr eingerichtete Balın, die im Jahre 1908 durch Er- 
richtung einer Kleinbahn entbehrlich wurde. Unter den von Schiemann erbauten 
Bahnen seien weiterhin hervorgehoben die Industriebahn Wurzen (4 km), nur 
{lür Güterverkehr seit März 1905, die Personen- und Güterbahn von Neuenahr 
über Ahrweiler nach Walporzheim (5,; km) seit Mai 1906, die städtische gleis- 
lose Bahn in Mülhausen (Els). zwischen Neuquartierplatz und Zoologischer Garten 
(1,7; km) für Personenverkehr seit Juli 1907, zwischen Pirano und Portorose 
(Istrien) tür Personen- und Güterverkehr (5 km) seit Oktober 1909, in Drammen 
(Norwegen) Stadtbahn (6,; km) für Personenverkehr seit Oktober 1909 sowie in 
Blankenese (2,8 km) seit August 191r. Ferner bestand vorübergehend eine im 
Jahre 1905 für eine Terraingesellschaft gebaute und durch Liquidation der Ge- 
sellschaft aufgehobene Bahn zwischen Lyon und seinem Vororte Charbonnieres- 
les-Bains. Mit dem Bau einer Hafenschleppbahn in Altona (Elbe), bei der 
auf der Bergstrecke der Pferdevorspann durch elektrische Vorspannmaschinen 
ersetzt wird, ist begonnen worden. 


In England betätigt sich eine Schwestergesellschaft der Gesellschaft für 
wleislose Bahnen Max Schiemann & Co., die Railless Electric Trac- 
tion Co. Ein von dieser Gesellschaft bergestellter Wagen für 24 Personen 
wird durch einen oder zwei am Wagengestell aufgehängte Motoren durch Ketten- 
übertragung auf die Hınterräder angetrieben. Der Stromabnehmer besteht aus 
zwei steifen Stangen, die an ihren oberen Enden eine gemeinschaftliche Platte 
tragen. Auf dieser Platte sind vier Laufrollen — zwei für jeden Poldraht — an- 
gebracht, die mit etwa 5 kg Druck sich federnd gegen die Oberleitungsdrähte 
legen. Der Wagen kann von der Oberleitungsmitte nach jeder Seite hin etwa 
5m abweichen (Fig. r10 und 11). 
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Das System Mercedes-Electrique-Stoll. 


Das vonder Daimler-Motoren-Gesellschaft in Wiener Neu- 
stadt angewendete System benutzt als Stromabnehmer (System Stoll) ein vier- 
räderiges Wägelchen, das auf den beiden parallel nebeneinander ausgespannten 
Fahrdrähten läuft (Fig. 12). Die Laufkatze wird durch ein Federgehänge an die 
Drähte federnd angedrückt ; sie ist durch ein I0 bis 12 m langes biegsames doppel- 


Fig. 10. 
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adrıges Kabel an den Motorwagen angeschlossen. Zur Abschwächung des Stoßes 
und zur Schonung der Laufkatze beim Anfahren des Wagens ist auch bei diesem 
System eine besondere Federung notwendig; diese wird dadurch erreicht, daß 
an der Laufkatze eine federnde Seilrolle mit langer Stange aufgehängt ist, deren 
Seil das Stromabnehmerkabel unterhalb der Laufkatze zu einer Schleife zusam- 
menzieht. Am Wagen ist das Kabel mit Steckdose an ein I0 bis 12 m langes 
weiteres Kabel angeschlossen, das durch eine selbsttätige Trommel gespannt 


Fig. 11. 
Oberansicht. 


erhalten wird. Begegnen sich zwei Wagen auf einer Strecke mit einfacher 
doppelpoliger Oberleitung, so halten beide Wagen nebeneinander, und die Führer 
tauschen gegenseitig die Kabel mit den Stromabnehmern aus. 
Bemerkenswert ist an dem Wagen der Einbau des Motors nach dem System 
Mercedes-Electrique (früher Lohner-Porsche). Die Motoren sind derart mit den 
Rädern des Wagens vereinigt, daß sie die Naben der Räder bilden. Der Strom 
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wird dem Motor durch zwei in die hohle Achse eingelagerte Kabel zugeführt. 
Der Motor kann nach Abnahme des vorderen Deckels, der ihn gegen Staub und 
Feuchtigkeit abschließt, bequem besichtigt und gereinigt werden. Die Daimler- 
Motoren-Gesellschaft benutzt in der Regel den Hinterradantrieb; auf einigen 


Fig. 13. 


Strecken ist auch der Vorderradantrieb durchgeführt. Für besonders steile 
Strecken sind Wagen mit Vierräderantrieb hergestellt worden, deren vier Räder 
bei der Talfahrt elektrisch gebremst werden können. 

Die Personenwagen werden in der Regel mit seitlichem Vorderein- 


Fig. 14. 


stieg ausgeführt. Sie wiegen leer etwa 2500 kg und bieten Platz für 20 bis 24 Per- 
sonen. Fig. 13 zeigt einen Personenomnibus mit Io Sitz- und 8 Stehplätzen sowie 
einem Postabteile zur Beförderung von Postsendungen. Fig. 14 veranschaulicht 
einen Lastwagen von 2500 bis 3500 kg Ladefähigkeit. 
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Das System Mercedes-Electrique-Stoll ist bis Ende IQıo ausschließlich in 
Österreich in Gebrauch gewesen. Es sind in den letzten Jahren folgende Bahnen 
gebaut worden: Gmünd Bhf.-Stadt (3,3 km) seit Juli 1907, Weidling bei Wien 
(3,7; km) seit Mai 1908, Pötzleinsdorf-Salmannsdorf bei Wien (2 km) seit Oktober 
1908, Kalksburg bei Wien-Liesing (3,5 km) seit Juli 1909, Preßburg-Eisenbrünnl 
(5,5 km) seit Juli 1909, Budweis in Böhmen (I,; km) seit Oktober 1909. Im Bau 
ist eine Linie in Judenburg (2 km). Von diesen Linien wird nur die in Preßburg 
für Personen- und Güterverkehr benutzt; alle anderen Linien sind für Personen- 
verkehr eingerichtet. Neuerdings hat die Gesellschaft auch in Deutschland 
eine Linie zwischen Heilbronn und Böckingen (5,; km) sowie in Frankreich in 
St. Maude bei Paris (2km) erbaut. 


Das System Lloyd-Köhler. 
Bei dem System Lloyd-Köhler, das Köhlers Bahınpatente G. m. 
b. H. in Bremen anwendet, liegen die beiden Fahrdrähte senkrecht über- 
einander. Von dem oberen Drahte wird 


der Strom durch zwei hintereinander an- 2 

gebrachte Laufrollen abgenommen, von Lanfrelle 
dem unteren durch einen sich von unten 4 un AN 

gegen den Fahrdraht legenden Doppel- Nr 


schleifbügel (Fig. 15). Beide Stromab- 


nehmer sind federnd zu einem zusam- 

menhängenden Konstruktionsteile ver- 1 
bunden. Das Gewicht der Laufkatze be- 
trägt 5,ıkg. Von dem Stromabnelımer aus 
wird der Strom durch ein sich mecha- 
nisch verlängerndes oder verkürzendes 
Kabel dem am Wagengestell aufgehäng- 
ten Motor zugeführt. Unmittelbar am N 
Stromabnehmer ıst das Kabel zu einer 

Schleife geformt. Diese Kabelschleife N 

bestelit aus zwei durch ein Scharnier z 

verbundenen Rohrstücken, durch die das N x 

Kabel hindurchgeführt ıst. Das eine / 

freie Rohrende ist mit Kugelgelenk an 

der Laufkatze befestigt und mit dem V 
anderen freien Rohrende durch eine fa 
Spiralfeder verbunden. Diese Kabel- SS 
schleife soll wie bei anderen Systemen 

mit Laufkatze und biegsamem Kabel den Stoß beim Anfahren des Wagens 
abschwächen. Die Spiralfeder tritt außerdem während des Vertauschens 
der Stromabnehmersysteme beim Begegnen zweier Wagen in Tätigkeit. Die 
Kabel enden zu diesem Zwecke in Kontaktstöpseln, die während der Fahrt in 
den Kontaktdosen der Wagen stecken. Die Kontaktdose befindet sich etwas 
über dem Wagendach und wird beim Austausche der Kabel bis in Reich- 
höhe heruntergezogen; die Spiralfeder gestattet dabei ein Nachgeben des 
Kabels. 

Die von den Norddeutschen Automobilwerken in Bremen erbauten Per- 
sonenwagen enthalten 20 bis 24 Sitzplätze und wiegen unbesetzt 2700 bis 3200 kg. 
Nach dem Lloyd-Köhler-System können wie bei anderen Bahnen auch Last- 
wagen angetrieben werden. 

Das System ist zuerst in Bremen angewendet worden, und zwar auf deı 
Strecke Arsterdamm-Arsten (3,2 km) seit August IgIo und auf der Strecke 
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. Bischoffstor-Stadtwald (3,ı km) seit September Igıo. Ferner ist neuerdings 
eine Iokm lange Bahn zwischen Ludwigsburg Bhf. und Aldingen hergestellt 
worden. 

Das System Frigerio. 


Von den bemerkenswerteren europäischen Systemen sei noch der Vollständig- 
keit wegen das bei italienischen gleislosen Bahnen angewendete System Frigerio 
kurz erwähnt, das von der Societa per la Trazione Electrica 
auch auf der Mailänder Ausstellung im Jahre 1906 im Betriebe vorgeführt wurde. 
Als Stromabnehmer dient ein vierräderiger Kontaktwagen, der von unten durch 
eine steife Stange mit etwa 5 kg Druck gegen die Drähte gepreßt wird; er ähnelt 
also dem des englischen Schiemann-Systems. Der Wagen kann sich bis auf 2,; m 
seitlich von der Oberleitungsmitte entfernen. Die Hinterräder des Wagens werden 
von zwei am Wagengestell angebrachten Motoren durch Zahnradvorgelege 
mittels .umlaufender Ketten angetrieben. Die Geschwindigkeit beträgt 29 bis 
35km in der Stunde. Im allgemeinen werden bei den italienischen gleislosen 
Bahnen, für die in Italien die Bezeichnung »Filovia« gebräuchlich ist, Fahrzeuge 
verwendet, die sehr leicht (1500 kg) und möglichst billig sind; sie müssen 
oft schon nach mehrjähriger Benutzungsdauer außer Betrieb gestellt werden. 


Gleislose Bahnen haben gegenüber den Schienenbahnen und Selbstfahrern, 
an deren Einrichtungen sie sich in ihren Grundzügen anlehnen, in tech- 
nischer Hinsicht gewisse Vorzüge. Durch lange Stromabnehmerkabel oder 
-stangen erhält der gleislose Omnibus eine große Bewegungsfreiheit. Er ist 
nicht an eine bestimmte Straßenseite gebunden wie die elektrische Bahn 
und kann daher plötzlich auftretende Hindernisse usw. ohne Zeitverlust um- 
fahren. Beim Betriebe mit nur einer doppelpoligen Oberleitung, wie sie gerade 
bei gleislosen Bahnen aus wirtschaftlichen Gründen häufig vorkommt, brauchen 
keine festen Ausweichestellen vorgesehen zu werden, an denen die Wagen auf- 
einander warten müssen, da diese an jeder beliebigen Stelle ohne nennenswerten 
Aufenthalt kreuzen können. Auch der fast geräuschlose Gang des Oberleitungs- 
omnibus wird im Vergleich zu dem Geräusch elektrischer Bahnen und dem 
Geräusch und Geruche der Benzinomnibusse angenehm empfunden. Die 
Motoreinrichtungen der Wagen sind ebenso übersichtlich und betriebsicher 
wie die der elektrischen Bahnen, wesentlich einfacher aber in der Bauart und 
zuverlässiger als die Benzinmotoren der Autoomnibusse. Der Winterbetrieb 
erleidet nach den bisherigen Erfahrungen auch im Gebirge keine größeren Stö- 
rungen als bei elektrischen Bahnen; oft ist der gleislose Betrieb bei Schneewetter 
sogar noch möglich, während die elektrische Bahn, deren Rillenschienen durch 
das »Spurfahren« von Lastwagen usw. voll Schnee gedrückt werden, vorüber- 
gehend aussetzen muß. Die Bedienung der Wagen ist leicht; das Personal 
braucht daher technisch nicht so vollkommen ausgebildet zu sein, als dies bei 
Benzinomnibussen mit Rücksicht auf die häufig vorkommenden Arbeiten an 
den empfindlichen Motoren und auf deren sachgemäße Unterhaltung notwendig 
ist. Die Straßendecke wird, da das Einlegen von Gleisen unterbleibt, in ihrer 
Gleichmäßigkeit nicht gestört und bleibt daher auch für andere Fahrzeuge be- 
quem fahrbar. Auch die Herstellungskosten für gleislose Bahnen stehen wesent- 
lich hinter denen für Schienenbahnen zurück; sie betragen etwa ein Drittel 
der für elektrische Bahnen aufgewendeten Kosten. Demgemäß sind auch die 
Verzinsungsbeträge für die feste Anlage niedriger. Die Omnibusse sind etwa 
ebenso teuer wie die Motorwagen gleicher Leistungsfähigkeit der elektrischen 
Bahnen. 

Wenn die gleislose Bahn trotz dieser guten Eigenschaften fast ein Jahrzehnt 
hindurch so wenig Fortschritte gemacht hat, so kann dies in technischer Hin- 
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sıcht zum Teil damit begründet werden, daß bei Einrichtung der ersten Bahnen 


die Vorbedingungen für die Lebensfähigkeit solcher Verkehrsmittel noch nicht 
gegeben waren. Diese sind erst mit der Vervollkommnung der Automobilindustrie 
geschaffen worden, denn einerseits ist es inzwischen möglich geworden, durch 
Verringerung des Wagengewichts auf fast die Hälfte des ursprünglichen und durch 
die Anwendung billıgerer Vollgummireifen an Stelle von »Pneumatiks« oder 
Stahlreifen die wirtschaftlichen Verhältnisse zu verschieben, anderseits trägt 
der wachsende Automobilverkehr auf allen öffentlichen Straßen dazu bei, daß der 
guten Beschaffenheit der Straßenoberfläche immermehr Aufmerksamkeit ge- 
schenkt wird. Infolge dessen erfreuen sich heute selbst weniger bedeutende 
Verbindungstraßen eines für Kraftwagen geeigneten Zustandes. In einigen 
Jahren wird man in dieser Hinsicht wohl noch weiter vorgeschritten sein; wird 
doch schon jetzt bei der Instandsetzung wichtiger, von Automobilen stark be- 
fahrener Straßen durch Teerung und sonstige Mittel eigens für diese Fahrzeuge 
eine steinharte, glatte und staubfreie Oberfläche geschaffen. Eine gute Straßen- 
decke ist auch für einen wirtschaftlichen Betrieb gleisloser Bahnen unerläßlich, 
denn der Stromverbrauch, der in den Rentabilitätsberechnungen einen wich- 
tigen Faktor darstellt, erhöht sich mit der Verschlechterung der Straße rasch 
um 50 v. H. Immerhin reichen die in den letzten Jahren erzielten Fortschritte 
nach dem gegenwärtigen Stande der Technik noch nicht aus, um die gleislose 
Bahn etwa mit anderen bewährten Verkehrsmitteln, der Dampfkleinbahn und 
der elektrischen Straßenbahn ın Wettbewerb treten zu lassen. Diesen ist sie 
sowohl hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit als auch hinsichtlich der Leistungs- 
fähigkeit unterlegen. Sie wird höchstens da mit Nutzen eingerichtet werden 
können, wo wegen mangelnder Verkehrsdichte mit Gleisbahnen ein wirtschaft- 
licher Betrieb noch nicht möglich ist, oder wo diese aus technischen Gründen 
nicht angelegt werden können, also z. B. wegen enger und krummer Straßen, als 
Verbindungslinien zwischen Staatsbahnhöfen und abseits liegenden Ortschaften, 
zwischen denen der Verkehr nur zeitweise einsetzt, als Ergänzung elektrischer 
Straßenbahnen außerhalb des Weichbildes der Städte (Fortsetzung der Bahnen 
in verkehrschwacher Gegend, Zubringerlinien), auf Strecken mit Ausflugsver- 
kehr, der von Jahreszeit und Witterung abhängt, zur rascheren Erschließung des 
Verkehrs für eine elektrische Straßenbahn u. dgl. Gleislose Bahnen werden in der- 
artigen Fällen oft selbst da ihre Berechtigung haben, wo Betriebsüberschüsse von 
vornherein nicht zu erwarten sind, wo aber ein gewisses Verkehrsbedürfnis aut 
möglichst wenig kostspielige Weise befriedigt werden soll. Mitunter läßt sich die 
Wirtschaftlichkeit gleisloser Bahnen verbessern, wenn sie zur Postbeförderung 
mitbenutzt werden. Sowohl in Deutschland als auch namentlich in Österreich 
sind für eine Reihe von Linien solche Vereinbarungen getroffen worden. Auf die 
Umstände, die die Wirtschaftlichkeit gleisloser Bahnen beeinflussen, soll im 
übrigen hier nicht näher eingegangen werden. 


Gleislose Balınen galten ursprünglich als ein vorwiegend ländliches Beförde- 
rungsmittel. Neuerdings tritt jedoch unverkennbar das Bestreben hervor, den 
gleislosen Bahnen auch die Städte zu erobern, und zwar nicht nur kleine Städte 
mit wenig entwickeltem Straßenverkehr, sondern auch die Großstädte mit 
ihrem durch die Mietskasernen und die erhebliche Ausdehnung bedingten, 
eigenartigen Verkehr. Gerade in den Großstädten will man versuchen, die 
Balınen entgegen ıhrer bisherigen Bestimmung auch für den Massenver- 
kehr nutzbar zu machen. So sind in letzter Zeit die Behörden von Berlin 
und seinen Vororten mit geschlossener Bauweise, wie Schöneberg, Wilmersdorf, 
Friedenau, Steglitz, lebhaft für gleislose Bahnen interessiert worden. Das 
Bestreben, den gleislosen Bahnen auch in Großstädten ein Verwendungsgebiet 
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zu schaffen, ıst darauf zurückzuführen, daß die Automobilindustrie neue Ab- 
satzgebiete sucht. In diesem Sinne erfolgte bereits vor einigen Jahren der 
erste Vorstoß auf öftentliche Verkehrsmittel der Großstädte, namentlich auf 
die langsam fahrenden Pferdeomnibusse. Damals wurde der »Autobus« als 
das »Verkehrsmittel der Zukunft« bezeichnet. Diese Hofinung hat sich 
nicht erfüllt. Der zweite Vorstoß wird zur Zeit mit dem »Oberleitungs- 
omnibus« durchgeführt. Ob es gelingen wird, diesen als Verkelirsmittel für den 
Massenverkehr auf einigen Strecken einzuführen, und ob derartige Versuche 
Erfolge haben werden, bleibt abzuwarten. Unzweifelhaft wird ja der Betrieb 
des Oberleitungsomnibus sich unter günstigeren Bedingungen abwickeln lassen 
als der Betrieb des Benzinomnibus. Sollten die Versuche im Großstadtverkehr 
günstig ausfallen, so würde es mit Freuden zu begrüßen sein, wenn statt lärmender 
elektrischer Bahnen oder benzinduftender »Donnerwagen« wenigstens in Neben- 
straßen, die ausschließlich Wohnzwecken dienen, Beförderungseinrichtungen 
möglich werden, gegen deren ruhigen und angenehmen Gang auf asphaltierter 
Straße und gegen deren Schnelligkeit sowie Betriebsicherheit Einwendungen 
nicht zu erheben sind. Der Durchgangsverkehr in den Hauptstraßen würde 
nach wie vor der elektrischen Bahn vorbehalten bleiben müssen. 


Fig. 10. 


Hochspannun$sanlage (Drehstrom). 


7 


Fahrdraht 1000 Volt (E inphasenstrom) 


Auch für die gleislosen Bahnen auf dem Lande sucht man neue Ent- 
wicklungsmöglichkeiten zu schaffen. Allenthalben recken die großen Über- 
landzentralen ihre Arme aus und bringen die elektrische Kraft zu verhältnis- 
mäßig billigem Preise ın die entlegensten Ortschaften, die ländliche Industrie 
und die landwirtschaftliche Erzeugung weckend und dadurch neue Verkehrs- 
bedürfnisse schaffend. Aber für Kleinbahnen und elektrische Straßenbahnen 
fehlt meist die Verkehrsdichte. Der Staat ist deshalb nicht in der Lage, die Mittel 
für Kleinbahnen zu bewilligen, und auch zur Herstellung elektrischer Straßen- 
bahnen fehlt es den beteiligten Gemeinden an Mitteln. Da liegt es nahe, die näm- 
liche Kraft, die das Verkehrsbedürfnis schafft, auch zur Befriedigung des Verkehrs 
selbst derart mitzubenutzen, daß ohne Anlage besonderer, eine dauernde Über- 
wachung oder Bedienung notwendig machender Kraft- oder Umformeranlagen, 
ferner unter Mitbenutzung der Gestänge und Fahrdrähte für Kraftübertragungs- 
und Beleuchtungszwecke und unter wesentlicher Vereinfachung der Betriebs- 
mittel die Wirtschaftlichkeit gleisloser Fahrzeuge bedeutend gesteigert werden 
kann. Die Gesellschaft für gleislose Bahnen Max Schiemann & Co. hat in ge- 
schickter Ausnutzung dieser Verhältnisse ein neues, sich eng an elektrische 
Überland-Hochspannungsanlagen anlehnendes Bahnsystem entworfen, dessen 
Entwicklung mit Interesse verfolgt werden darf. 
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Das Schiemannsche System der gleisloseneinphasigen 
Wechselstrombalhn. 


Der bedeutende Fortschritt dieses Systems liegt in der Einführung des Ein- 
phasenmotors für Betriebsmittel der Landstraße. Es ist in neuerer Zeit gelungen, 
den anfangs nur für Wechselstrom von 15 bıs 25 Perioden/sec. gebauten Ein- 
phasenmotor*) auch für Wechselstrom von 50 Perioden/sec., wie er in Kraft- 
übertragungsarlagen gebräuchlich ist, mit guter Nutzwirkung herzustellen. Ein 
solcher Einphasenmotor ist erstmalig auf der seit Beginn dieses Jahres betriebenen 
Straßenbahnlinie in St. Avold (Lothr.) erfolgreich angewendet worden und 
wird für den Betricb elektrischer Straßenbahnen voraussichtlich noch von weit- 
tragender Bedeutung werden. Dieser von Schiemann angewendete Einphasen- 
motor, der die guten Eigenschaften des bisher allein brauchbaren Gleichstrom- 
ınotors mit der Einfachheit des Drehstrommotors verbindet, gestattet in den 
elektrischen Einrichtungen der Wagen für gleislose Bahnen weitgehende Ver- 
einfachungen. Es sind weder Fahrschalter mit zahlreichen Kontakten noch 
Kraft verzehrende Vorschaltwiderstände und die zu ıhrer Verbindung nötigen 
Kabelleitungen erforderlich. Der elektrische Strom kann dem Wagen mit jeder 
beliebigen Spannung zugeführt und in dem Wagen auf die Gebrauchspannung 
herabgesetzt werden. Die veränderliche Motorspannung hält sich innerhalb 
der Grenzen von o bis 100 Volt. Die Umdrehungsgeschwindigkeit wird lediglich 
durch mechanische Verstellung der Bürsten ohne merkbare Geschwindigkeits- 
abstufungen geregelt. Die höchste Nutzwirkung des Motors liegt zwischen 50 und 
100 v. H. seiner gewöhnlichen Leistung. Die Anzugskraft ist 250 v. H. der durch- 
schnittlichen Zugkraft. Die Hinterräder werden von dem im elastischen Wagen- 
gestell unabhängig von der Achse aufgehängten Motor aus durch Kugelkardan- 
welle angetrieben. Für die Wagenbeleuchtung ist ein besonderer Lichttransfor- 
mator für IIO Volt Sekundärspannung vorgesehen. Die Lampen brennen in 
Parallelschaltung. Das Gewicht des Personenwagens für 20 Personen beträgt 
2800 kg; von der Last werden ?/, von der Vorderachse und 3/, von der Hinter- 
achse getragen. 


Die gleislosen Wechselstrombahnen sollen mit einer Falırdrahtspannung 
von 1000 Volt betrieben werden. Der hochgespannte Drehstrom der Überland- 
zentrale wird an geeigneten Stellen durch ortsfeste Transformatoren mittels 
der Scottschen Schaltung (Fig. 16) auf 1000 Volt herab- und in 
Zweiphasenstrom umgeformt. Jede der beiden Phasen wird mit einer gewissen 
Leitungstrecke verbunden. Die ungleiche Phasenbelastung der einzelnen Teil- 
strecken übt auf die Stammanlage keine bemerkenswerte Rückwirkung aus. Von 
den beiden Fahrdrähten können zu den an der Strecke liegenden Gehöften, Be- 
trıcben usw., deren Stromverbrauch nicht bedeutend ist, für Beleuchtungs- und 
Krattzwecke kurze unmittelbare Ableitungen hergestellt werden, so daß sich 
die Anlage besonderer Leitungsnetze für derartige Zwecke erübrigt. Der dadurch 
erzielte Gewinn würde dem Betriebe der gleislosen Bahn zugute kommen. 


Der Herstellung einer Versuchsbalhn mit einphasigem Wechselstrom wird 
man wohl in kurzem entgegenschen dürfen. 


*) Vgl. Deutsche Verkehrszeitung, Jahrg. 1007, S. 253. 
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Moderne Forschungen über Erdmagnetismus. Auf den 
verschiedenen Weltmeeren werden gegenwärtig durch eine von dem 
Carnegie-Institut in Washington*, ausgerüstete große Expedition umfassende 
erdmagnetische Forschungen ausgeführt, deren Ergebnisse schon 
jetzt erkennen lassen, welch große Bedeutung dieses Unternehmen für 
die Seeschiffahrt und die geographische Forschungstätigkeit hat. 
Wie bekannt, finden Seefahrer und Entdeckungsreisende mit Hilfe des Kom- 
passes den richtigen Kurs auf Meeren und in unerforschten Landgebieten. 
Da indes die magnetischen Pole der Erde mit den geographischen nicht 
übereinstimmen, müssen bei Benutzung des Kompasses die magnetischen 
Elemente der Erde berücksichtigt werden, die man mit Intensität, Inkli- 
nation und Deklination oder Mißweisung bezeichnet. Um diese drei für die 
Schiffahrt sehr wichtigen Faktoren festzustellen, werden nicht nur längs der 
Küsten, sondern auch auf den Weltmeeren magnetische Beobachtungen aus- 
geführt. An den Beobachtungen auf dem Meere, die von Kriegs- und von 
Handelschiffen ausgeführt wurden, haben so gut wie alle Völker teilge- 
nommen. Aber abgesehen davon, daß diese Beobachtungen immer nur be- 
stimmte Strecken betrafen, können sie nicht ganz zuverlässig sein, weil 
selbst Holzschiffe Eisen und Stahl enthalten, die störende Bestandteile bilden. 
Aus diesem Grunde beschloß das Departement des Carnegie-Instituts, das im 
Jahre 1902 in Washington durch die Freigebigkeit Andrew Carnegies ge- 
gründet wurde, ausschließlich für erdmagnetische Forschungen berechnete 
Expeditionen auszusenden. | 


Als erstes Untersuchungsfeld diente der Stille Ozean, der in den Jahren 
1905 bis 1907 dreimal mit dem Fahrzeuge des Departements, »Galilee«, 
durchkreuzt wurde. Alles Eisen und Stahl auf diesem Fahrzeuge war durch 
anderen Stoff ersetzt worden. Indem das Schiff nach Möglichkeit kreis- 
förmige Reisen ausführte, stellte es auf je etwa 250 Seemeilen Beobachtungen 
an, und während der drei Durchquerungen des Ozeans legte es ungefähr 
65 000 Seemeilen zurück. Schon 1907 konnte das Carnegie-Institut eine 
magnetische Karte über den Stillen Ozean herausgeben. Aber trotz der be- 
friedigenden Ergebnisse, die mit der Galilee erzielt wurden, entschloß man 
sich zum Bau eines Fahrzeugs, das völlig eisen- und stahlfrei war. Dieses 
lief, mit den Flaggen aller Völker geschmückt, um den internationalen 
Charakter seiner Aufgabe anzudeuten, im Juni 1909 auf einer Werft in 
Brooklyn vom Stapel und erhielt den Namen »Carnegie«. Das als Segel- 
brigantine aus Eiche und Teakholz gebaute Schiff ist 568 t groß und besitzt 
eine Schraube, die von einem Gasmotor getrieben wird, dessen Bestandteile 
in Bronze, Kupfer und unmagnetischem Manganstahl bestehen. Im ganzen 
Schiffe ist nicht ein einziger Nagel von Eisen oder Stahl enthalten; es 
stellt das erste »unmagnetische« Fahrzeug dar, das die Welt besitzt. Seine 
Besatzung besteht aus 2x1 Personen, darunter 7 Männern der Wissenschaft, mit 
W. J. Peters als Leiter der Expedition. 


Erstes Arbeitsfeld der Carnegie war der nördliche Atlantische Ozean, 
wohin das Schiff im August Igog aufbrach und wobei Long Island, Neu- 
fundland, England, Madeira und Bermuda angelaufen wurden. Im Juni 1g1o 
trat die Carnegie eine neue Kreuzfahrt um die Erde an, die drei Jahre 


*) Vgl. Archiv 1904, S. 680. 
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dauern wird. Die wichtigsten Arbeitsgebiete sind dabei der südliche Teil 
des Atlantischen Ozeans, der Indische Ozean und der Stille Ozean. 

Von wie großer Wichtigkeit diese erdmagnetischen Expeditionen sind, 
zeigte sich schon bei der ersten Reise der Carnegie, die zum nördlichen 
Atlantischen Ozean ging. Denn sowohl die von der englischen Admiralität 
als auch die von dem Hydrographischen Bureau der Vereinigten Staaten von 
Amerika bisher veröffentlichten Karten erwiesen sich als fehlerhaft, und das gleiche 
war bei den deutschen Karten der Fall. Bei dieser Reise waren außer den 
Landbeobachtungen in den verschiedenen Häfen, die das Schiff Carnegie an- 
lief, an nicht weniger als 152 ziemlich gleichmäßig über die ganze Strecke 
verteilten Punkten Beobachtungen ausgeführt worden mit den besten In- 
strumenten, die es für diese Zwecke gibt. Bevor sie Aufstellung auf dem 
Schiffe fanden, waren sie aufs genaueste erprobt worden. Das wichtigste 
Instrument ist ein sogenannter »Marine Collimating Compass«, dessen Her- 
stellung bis in alle Einzelheiten von einem der wissenschaftlichen Teilnehmer 
der Expedition, J. A. Fleming, überwacht worden war. Mit diesem Instru- 
mente konnten Mißweisungen auf See unter günstigen Verhältnissen mit einer 
Genauigkeit von etwa 0,05° beobachtet werden. Wie der Leiter des Departe- 
ments des Carnegie-Instituts, Dr. L. A. Bauer, sagt, nach dessen Plänen 
diese ganze Forschungstätigkeit vonstatten geht, würden jetzt viele Beob- 
achtungen an Land ausgeführt, die nicht die Genauigkeit und Zuverlässigkeit 
der auf der Carnegie vorgenommenen Beobachtungen erreichten. Und einen 
seiner Berichte über diese bemerkenswerte Forschungsexpedition schließt 
Dr. Bauer mit den Worten: »Das Problem über die Bestimmung der magne- 
tischen Elemente zur See ist an Bord der Carnegie mit völlig genügender 
` Genauigkeit gelöst worden.« 
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Relickosten, Gebühren für Zu- und Abgänge am Wohnorte des Beamten und 
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von mehr als 50000 Mark 82. 353. 5 

Schädigung des Handels durch Beamte, Konsumvereine, Außerungen von Handels- 
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Beamten 55. 416. 
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des preußischen Finanzministers an die Präsidenten der Kgl. Oberzolldirek- 
tionen 47. 247. 261, 48. 176, 19. 810. 853. 


614 Literatur. 
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herigen Dienstorte getroflen haben 83. 306. 


— Verfügung des Reichskanzlers vom 29. Mai 1911, betr. Erwerb von Grundeigentum 
durch Kolonialbeamte 24. 451. 


— Verhalten der Beamten gegenüber den Eisenbahnarbeiterverbänden, Erlaß des 
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. samml. ı8ı. 
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strebungen 81. 1038. 

— — Vertretung von \Vünschen eines einzelnen Beamten durch eine Beamten- 
organisation vom Verkehrsministerium für untunlich erachtet 52. 245. 
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usw. 48. 177. 226, 19. 1033, 14. Jahrg. VII 131. 
— Post-, Telegraphen- und Telephonkurse zur Heranbildung von Anwärtern 77. 
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Österreich. Die Personalverhältnisse der österreichischen Post 52, 233. 250. 
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Ungarn. Errichtung ni besonderen Verkehrsministeriums für Eisenbahn, Post, Tele- 
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22. 285, 14. Jahrg. VII 96. 
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Handelskammern 32. Jahrg. XVHI 663. 730. 

Zur Geschichte der früheren kleinstaatlichen deutschen Landesposten, von Zilling, 
Postmeister a.D. 7. 441. 
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aus dem Jahre 1835 48. 175. 

Postgesetz und Postordnung. Einmalige Beförderung von Drucksachen (Reklame- 
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— Entwicklung des Verhältnisses zwischen den Eisenbahngesellschatten und der 
Postverwaltung, Vergütungen der Post für die Brief- und Paketbeförderung 
5. 1049. 

— Die erste o zwischen London und Windsor 48. 275. 

— Post- und Sparkassenwesen 57. Nr. 1037 S. 2. 
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Eine neue Fabrikationsweise für Briefmarken. 


Von Dr. Nicolaus, Bauinspektor in Berlin. 


Der Bedarf an Postwertzeichen ist von anfänglich kleinen Ziffern auf 
stattliche Zahlen gestiegen. Beispielsweise werden von den am meisten be- 
nutzten Postwertzeichen, nämlich der Fünfpfennigmarke, etwa 51/, Millionen 
täglich verbraucht. Infolge des Mehrbedarfs hat sich auch die Herstellungs- 
weise der Wertzeichen im Laufe der Jahre ganz bedeutend verändert. In 
der ersten Zeit wurde zur Herstellung ausschließlich die Handpresse be- 
nutzt (Fig. 1). Dabei werden die Druckformen auf einer ebenen Platte, dem 
sogenannten Druckfundamente, befestigt und mit der Hand unter Zuhilfe- 
nahme einer Walze eingefärbt. Auf die eingefärbte Form wird das Druck- 
papier aufgelegt, und alsdann wird eine zweite Platte, der sogenannte Druck- 
tiegel, durch Kniehebeldruck mit der Hand auf das Fundament herabge- 
drückt. Diese Herstellungsweise, die noch bis zum Jahre 1890 ausschließlich 
im Gebrauche war, mußte bald dem Druckverfahren auf der Schnellpresse 
weichen, die alle zum Drucke notwendigen Vorrichtungen mechanisch besorgt. 


In Fig. 2 ist eine Schnellpresse nach der sogenannten Zweitourenbauart 
dargestellt. Die Druckform, von der gedruckt wird, ist die nämliche wie bei der 
Handpresse. Die Schnelligkeit der Herstellung ist aber gewachsen, und es ist in- 
folge der größeren Abmessungen der Fundamente möglich, eine größere Zahl von 
Marken auf einmal zu drucken, und zwar werden gewöhnlich 800 Briefmarken 
auf einmal abgedruckt. Das Papier, auf das gedruckt werden soll, liegt bei der 
Schnelipresse nicht mehr eben, sondern auf dem Umfang eines Zylinders. 
Während der Druckzylinder sich dreht, geht die Druckform unter ihm hin- 
durch, wobei das Papier fortschreitend an den Berührungslinien zwischen 
Form und Zylindermantel bedruckt wird. Beim Rückgange der Druckform 
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wird der Druckzylinder hochgehoben, das bedruckte Blatt Papier aus der 
Maschine herausbefördert und die Form mit neuer Farbe versehen. Auch die 
Zuführung neuen Papiers, die früher noch von Hand geschah, wird bei den 
neuesten Maschinen selbsttätig bewirkt, und zwar durch einen sogenannten 


Fig. ı. 
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Anlegeapparat, der von dem Stapel des unbedruckten Papiers den obersten 
Bogen mit Hilfe von Saugluft abhebt und ihn dem Zylinder zuführt. Eine 
solche Maschine führt während einer Stunde ohne Berücksichtigung von 


Pausen 2 200 Drucke aus. Diese Maschinen vermochten den Bedarf an Post- 
wertzeichen der Zahl nach zu decken, bis eine neue Forderung auftrat: näm- 


Fig. 2. 


lich die Briefmarken für Automaten und Porto-Kontrollkassen in endlosen 
Streifen zu liefern. Man kam diesem Bedürfnis anfangs dadurch nach, daß 
die Streifen aus einzelnen Bogenteilen zusammengeklebt wurden. Es war dies 
zwar eine umständliche und kostspielige Arbeit, sie mußte aber als Notbehelf 
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beibehalten werden, weil es eben nicht möglich war, Briefmarken auf anderem 
Wege herzustellen. Noch im Jahre 1907 wurde mir erklärt, daß eine andere 
Möglichkeit zur Beschaffung der Briefmarken für den Automatenbedarf nicht 
bestände, da sie den übrigen Briefmarken vollkommen gleichen müßten. Es hat 
ja nicht an Angeboten von Maschinen für den angedeuteten Zweck gefehlt, diese 
waren aber nicht brauchbar. Da es im Buchdruckgewerbe noch keine Rota- 
tionsmaschine gibt, die schwere Drucke ohne jede Bildunterbrechung liefert, 
so lag die Lösung einer völlig neuen Aufgabe vor. Erst nachdem es dem 
Verfasser gelungen war, die wissenschaftlichen Grundlagen des Wertpapier- 
drucks zu finden, und eine leistungsfähige Maschinenfabrik sich bereit erklärt 
hatte, mit ihren Erfahrungen bei dem immerhin gewagten Versuche des 
Baues einer solchen Maschine zu helfen, war es möglich, an die Arbeit zu 
gehen. Dem Zusammenwirken dieser Umstände ist es zu verdanken, daß 
jetzt die Reichsdruckerei im Besitze der ersten Rotationsmaschine für Brief- 
markendruck ist, die Briefmarken von der gleichen Beschaffenheit in Farbe, 
Druck und Perforation und auf dem gleichen gummierten Wasserzeichenpapier 
herstellt, die die in Flachdruck hergestellten Briefmarken aufweisen. Er- 
bauerin der Maschine ist die Gandenbergersche Maschinenfabrik, Georg 
Goebel in Darmstadt. 


Dem Bau der Maschine stellten sich folgende Schwierigkeiten entgegen 
Die für den Briefmarkendruck erforderliche äußerst strenge Farbe kann der 
Druckform nur in sehr geringer Menge zugeführt werden, deshalb mußten 
möglichst viele Walzen verwendet werden. Die Maschine hat aus diesem 
Grunde vier Auftragwalzen erhalten. Um die Farbe hinreichend zu verreiben, 
waren außerdem 20 Farbwalzen nötig, die mit ihren Einstellvorrichtungen und 
Seitenbewegungs-Mechanismen im Rahmen der Maschine so untergebracht 
werden mußten, daß sie zugänglich blieben. Da das Wasserzeichenpapier 
zum Ausdrucken der Form sehr hohen Druck erfordert, mußten die Achsen 
der Druckzylinder so kräftig sein, daß keine Formveränderungen eintraten. 
Die angewendete hohe Pressung erfordert auch ein unbedingt gleichmäßiges 
Druckpapier, die Verwendung von Papierrollen mit Knoten oder Klebestellen 
ist also ausgeschlossen. Jede Ungleichheit im Papier, also auch jede Klebe- 
stelle, würde bei ihrem Durchgange die Form beschädigen. Beim Einziehen 
einer neuen Rolle, deren Anfang an das Ende der vorhergehenden geklebt 
wird, müssen deshalb zum Durchlassen der Klebestelle die Zylinder ausein- 
andergestellt werden, wofür besondere handliche Einrichtungen an der Ma- 
schine vorgesehen sind. Die Förderung des Papiers selbst muß unbedingt 
gleichförmig sein und geschieht deshalb durch besondere regelbare Gummi- 
förderwalzen, die im Vereine mit einer sorgfältig einstellbaren Bremse genaue 
Anpassung der Papierzuführung an den Druck gestatten. 


Naturgemäß mußte auch die Herstellung der Druckplatten einer völligen” 
Änderung unterworfen werden. Während bei der gewöhnlichen Rotations- 
maschine die Druckplatten als zylinderförmige Mäntel, die auf ihrer Ober- 
fläche das Bild tragen, hergestellt werden, war dieses Verfahren hier nicht 
anwendbar. Es muß nämlich jederzeit möglich sein, die Markenbilder in die 
unverstellbaren Löcher der Perforation einzupassen. Dies ist bei einer Flach- 
form, die aus einzelnen viereckigen Markenbildern zusammengesetzt ist, durch 
Veränderung der Zwischenräume jederzeit möglich, bei einem zusammen- 
hängenden Mantel hingegen nicht. Der Zylindermantel wurde deshalb in 
einzelne kleine Teile zerlegt, die mit verstellbaren Klauen, sogenannten Fa- 
cetten, auf dem Formzylinder festgehalten werden und sich nach jeder 
Richtung hin verschieben lassen, damit sie in die Felder der unverstellbaren 
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Perforation eingepaßt werden können. Dabei ist die Möglichkeit gegeben, 
durch Weglassung einzelner Bildreihen auch Marken in Bogenform auf der 
Maschine anzufertigen. 


Schwierigkeiten hat auch die Kontrolle der herzustellenden Wert- 
zeichen bereitet. Die neue Herstellungsweise fügt sich eben nicht ohne 
weiteres in das vorhandene Kontrollsystem der Reichsdruckerei ein. Des- 
halb wurden, um die Zahl der Marken fortwährend vor Augen zu 
haben, nicht nur an der Maschine besonders angetriebene Zählwerke ange- 
bracht, sondern es wurde beim Drucke der Marken neben dem Marken- 
bande durch Ziffernwerke fortlaufend die Zahl der hergestellten Wertzeichen 
aufgedruckt. Sobald eine Wertpapierrolle abgedruckt ist, wird ihr Ende an 
den Anfang einer neuen angeleimt, so daß es infolge der ununterbrochenen 
Zahlenfolge nicht möglich ist, aus dem fertigen Bande unbefugt Marken zu 
entfernen. 


Unmittelbar nach dem Drucke geschieht die Perforation der Briefmarken- 
streifen. Da es eine leistungsfähige genaue Rotationsperforation noch nicht 
gibt, so mußte die Durchlochung mit sogenannten Kämmen absatzweise 
hintereinander vorgenommen werden. Dabei machte es die größten Schwie- 
rigkeiten, den Durchlochungsapparat so nahe an den Druckapparat heranzu- 
bekommen, daß sich möglichst wenig Papierlänge zwischen den beiden Vor- 
richtungen befand, damit dem Papierbande keine Zeit blieb, seine Länge zu 
ändern, was das Papier bei jeder mechanischen Behandlung zu tun pflegt. 
Damit der beschriebene Perforierapparat seine Tätigkeit ausführen kann, muß 
er das mit Druckgeschwindigkeit fortschreitende Papierband in der gleichen 
Geschwindigkeit, die dieses besitzt, begleiten, während dieser Zeit die Durch- 
lochung ausführen und darauf in seine Anfangslage zurückkehren. Beide Be- 
wegungen, sowohl die hin- und herschwingende als auch die auf- und abwärts 
gehende, werden durch Exzenter vorgenommen. Diese mußten ungemein 
kräftig ausgeführt werden, weil die Masse des Perforierkammes ziemlich be- 
deutend ist; denn auch die Kraftleistungen, die von ihm verlangt werden, 
sind groß. Erfordert doch das Durchtreiben der Perforierstifte eine Kraft von 
mehreren 1000 kg. Am Perforierapparate sind Einrichtungen zur Schmie- 
rung der Perforiernadeln sowie zur Verhinderung der Verschmutzung des. 
frisch gedruckten Markenbildes getroffen. 


Der so weit fertiggestellte Markenstreifen wird nun durch zwei rotierende 
Messer auf genaue Breite geschnitten, um genaues und festes Aufwickeln 
sicher zu ermöglichen. Dann gelangt er zur Trockenvorrichtung. Diese be- 
steht aus zwei elektrisch geheizten Platten, die dem zwischen ihnen hindurch- 
laufenden Papier solche Temperatur geben, daß die Farbe einzieht und die 
Gefahr des Verwischens vermindert wird. Zum Schlusse werden die fertig- 
gestellten Markenstreifen durch die Maschine zu Rollen aufgewickelt. Dies 
geschieht mit stets gleichbleibender Spannung. Dazu wird die Umdrehungs- 
geschwindigkeit der Wickelachse allmählich selbsttätig von der Maschine ver- 
langsamt, damit die Umfangsgeschwindigkeit bei immer größer werdendem 
Durchmesser stets gleich bleibt. Hat die Vorratsrolle auf der Wickelachse 
einen genügend großen Durchmesser angenommen, so wird sie abgeschnitten, 
sorgfältig verpackt, mit einer von 2 Beamten vollzogenen Bescheinigung über 
die Zahl der auf ihr enthaltenen Marken versehen und zur weiteren Behand- 
lung auf der eingangs erwähnten Streifenschneidemaschine weitergegeben, die 
sie in die fertigen Verkaufsröllchen zerlegt. 

Es wäre möglich gewesen, die Verkaufsrollen gleich auf der Druckmaschine 
herstellen zu lassen; dadurch hätten sich aber die Betriebspausen der Druck- 
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maschine durch die Störungen im Aufwickelapparate vergrößert, und dann 
wäre die Maschine auch zu unübersichtlich geworden. Die Einrichtung, daß 
Druckmaschine und Streifenschneidemaschine getrennt arbeiten, erweist sich 
als vorteilhafter. 

Nachdem die Maschine fertiggestellt worden war, begannen die buch- 
drucktechnischen Schwierigkeiten. Wie groß diese sind, beweist der Umstand, 
daß zum Einrichten der bereits mit großer Sorgfalt angefertigten und genau 
gebogenen Klischees und zum Zurichten des Druckzylinders etwa drei Tage 
angestrengter Tätigkeit notwendig sind. Auch die Herstellung einer für den 
Rotationsdruck geeigneten Briefmarkenfarbe hat noch so große Schwierig- 
keiten gemacht, daß der Abdruck mancher Farben manchmal kurz vor dem 
MißBlingen war. Ist die Maschine einmal zum Drucke fertig gemacht, so ist 
es äußerst merkwürdig, zu sehen, wie gewissermaßen spielend sie ihre Aufgabe 
bewältigt, und wie von der Auslauistelle her durch Handgriffe und Anord- 
nungen während des Druckes die Verrichtungen der Maschine so geregelt 
werden können, daß fortlaufend tadellose Arbeit geliefert wird, und nur sehr 
wenig Ausschuß entsteht. Die Leistungsfähigkeit der Maschine beträgt ohne 
Betriebspausen zur Zeit 3000 Stück Marken in der Minute. Ihre Bauart ge- 
stattet jedoch, ihre Leistungen auf das Doppelte zu steigern. Das soll auch 
geschehen, wenn die zur Zeit ständig gebrauchte Maschine nach Erledigung 
dringendster Aufträge hierzu freigegeben werden kann. Es wurde darauf 
verzichtet, dieses Ergebnis sofort zu erreichen, weil die beim Bau zu über- 
windenden Schwierigkeiten ohnehin groß genug waren. 


Der in gemeinsamer Arbeit mit dem Verfasser erfolgte Bau der Maschine 
durch die Gandenbergersche Maschinenfabrik hat eine Zeit von zwei Jahren 
beansprucht ; die Maschine bot zum Schlusse ein ganz anderes Bild, als ur- 
sprünglich beabsichtigt war, weil die beim Bau sich ergebenden Schwierig- 
keiten fortwährend Änderungen notwendig machten, mit denen Druckversuche 
stetig Hand in Hand gingen. Dafür entstand aber auch eine Maschine (siehe 
Fig. 3), die gleich vom ersten Tage an ihre Arbeit bewältigt und in den 
7 Monaten ihres ununterbrochenen Betriebs schon Tagesleistungen bis zu 
2 Millionen Wertzeichen aufzuweisen gehabt hat. 


Zum Schlusse einige Angaben über den Jahresbedarf der gangbarsten 
Briefmarken im Deutschen Reichs-Postgebiete.e Es werden verbraucht 


3-Pf.-Marken etwa 8 Millionen Bogen zu je 100 St. 


5-Pf.-Marken - 18 - - 
ıo-Pf.-Marken - 13 - - 
20-Pf.-Marken - 25 - s 


Dies erfordert bei etwa 300 Arbeitstagen (zu je 8 Maschinenstunden) im Jahre 
eine Erzeugung von stündlich etwa 


330 000 Stück 3-Pf.-Marken, 
750000 - 5-Pf.-Marken, 
550000 -  1o-Pf.-Marken, 
100000 - 20-Pf.-Marken. 
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Vorgeschichte der hannoverschen und braunschweigischen 
Staatsposten.*) 


Von H. Gaus, Vize-Postdirektor in Braunschweig. 


Die ehemaligen hannoverschen und braunschweigischen Staatsposten sind 
in den Jahren 1736 und 1738 infolge Verstaatlichung der damals vorhandenen 
Landesposten entstanden. Diese Landesposten reichen mit ihren Anfängen bis 
in die erste Hälfte des 17. Jahrhunderts zurück. Sie sind unter dem Schutze der 
braunschweigisch-lüneburgischen Herzöge als privilegierte Privatposten ge- 
gründet, später von den regierenden drei Landesfürsten nach einheitlichen 
Grundsätzen geordnet und unter eine gemeinschaftliche Lehnspostverwaltung 
gestellt worden, unter der sie bis zur Verstaatlichung geblieben sind. Die politi- 
schen Verhältnisse der Staatsgebiete, auf deren Boden sich das eigene Landespost- 
wesen entwickelte, waren damals wesentlich anders gestaltet als in der späteren 
Geschichte. Das einst als Reichslehn errichtete Herzogtum Braunschweig- 
Lüneburg, das bald nach der Gründung durch Erbvergleich in den Braunschweig- 
Wolfenbütteler und Braunschweig-Lüneburger Teil zerfallen war, bestand seit 
1636 aus drei selbständigen Staaten, nämlich dem Fürstentume Wolfenbüttel, 
das bereits zu jener Zeit ungefähr das Gebiet des heutigen Herzogtums Braun- 
' schweig umfaßte, aber noch Wolfenbüttel als Residenz hatte, und aus den 
Fürstentümern Lüneburg mit der Residenz Celle und Calenberg-Göttingen mit 
der Residenz Hannover. Die Stadt Braunschweig, die sich aus der Hansazeit 
eine gewisse Selbständigkeit gewahrt hatte, war gemeinschaftlicher Besitz der 
drei Linien des Hauses Braunschweig-Lüneburg geblieben ; 1671 wurde ihr von 
den Herzögen die Selbständigkeit genommen, sie fiel dann an die Wolfenbütteler 
Linie, die sie im 18. Jahrhundert zur Residenz machte. Das Fürstentum Calen- 
berg-Göttingen, später Fürstentum Hannover genannt, erlangte 1692 die Kur- 
würde und vereinigte sich 1705 wieder mit dem Fürstentum Lüneburg. Von 1714 
an war das Kurfürstentum, nachmalige Königreich Hannover, über ein Jahr- 
hundert hindurch in Personalunion mit England verbunden. 


I. Die Entwicklung der Landesposten bis”’zur Verstaatlichung. 
ín den braunschweigisch-lüneburgischen Staaten hatten neben den Boten 
der Städte, Gilden usw. schon unter der Regierung der Wolfenbütteler Herzöge 
Heinrich des Jüngeren (1514—1568) und Julius (1568—1589) fürstliche Reit- 


*) Quellen: Hauptsächlich Akten und Verordnungen des Herzogl. Landes- 
hauptarchivs in Wolfenbüttel und des Stadtarchivs in Braunschweig sowie 
mehrere aus dem 18. Jahrhundert herrührende Streitschriften über das Post- 
regal von der Herzogl. Bibliothek in Wolfenbüttel und dem Fürstl. Thurn und Taxisschen 
Centralarchiv in Regensburg. Daneben: Londorpius, acta publica, VIII. Theil, Franck- 
furt am Mayn 1670; Adami Cortreii, corporis juris publici tomus IV, de regali 
postarum jure, Lipsiae 1710; Lünig, Das Teutsche Reichs-Archiv, pars generalis und 
spicilegium seculare, I. Theil, Leipzig 1710 und 1719; Joh. Jac. Moser, Teutsches 
Staatsrecht, V. Theil, Franckfurt und Leipzig 1752; Scheidt, Anmerkungen und Zu- 
sätze zu von Moser, Einleitung in das Braunschw.-Lüneb. Staatsrecht, Göttingen 1757; 
Georg Hinüber, Histor. Nachricht, den Anfang und Zustand des Postwesens im 
Stift Hildesheim, Braunschweigischen usw. von 1636 bis 1670 betreffend, Frankfurth 
und Leipzig 1760; Pütter, Erörterung und Beyspiele des Teutschen Staats- und 
Fürstenrechts, I. Heft, Göttingen 1790; Archiv für Post und Telegraphie von 
1879, 1880 und 1901; Dr. Otto von Heinemann, Geschichte von Braunschweig 
und Hannover, Bd. 2 und 3, Gotha 1886 und 1892; Schucht, Braunschweigisches 
Magazin von 1897, 1898 und 1899; Rübsam, Historisches Jahrbuch der Görres-Gesell- 
schaft von 1904, S. 541. 
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posten bestanden, die Verbindung mit Kursachsen, Pommern, Süddeutschland 
und den Niederlanden unterhielten und nicht nur Briefe der Landesherren, 
sondern auch der Untertanen beförderten. Auch war schon gegen 1587 eine Art 
Postordnung ergangen, die innerhalb der vereinigten Fürstentümer Wolfen- 
büttel und Calenberg den Briefverkehr der Ämter mit dem Regierungsitze 
regelte. Während die Verbindungen mit den anderen Staaten aus jener Zeit 
keinen festen Bestand gehabt haben, sind die dem inneren Verkehr dienenden 
Boteneinrichtungen, die Amtsposten genannt wurden, im Fürstentume Wolfen- 
büttel neben den eigentlichen Landesposten noch lange Zeit in Wirksamkeit ge- 
blieben. 

Nachdem im Jahre 1615 Lamoral von Taxis vom Kaiser Matthias mit dem 
Generalerbpostmeisteramt im Reiche belehnt und damit ein neuer Abschnitt in der 
Entwicklung des Taxisschen Postwesens eingeleitet worden war, ließ der Kaiser 
eine Anzahl von Schreiben in das Reich ergehen, die eine weitere Ausbreitung 
der Taxisschen Posten anbahnen sollten. So ersuchte er auch in einem Schreiben 
vom 22. Januar 1616 die beiden Herzöge Friedrich Ulrich von Wolfenbüttel 
und Christian von Lüneburg, den Taxisschen Posten Eingang in ihre Länder 
zu gestatten. Dieses Ersuchen hatte den Erfolg, daß der kaiserliche Postmeister 
von den Birghden in Frankfurt (Main) bei Anlegung einer reitenden Post von 
Frankfurt über Cöln nach Hamburg, der ersten Taxisschen Post nach dem Norden, 
mit Genehmigung des Herzogs Christian den Weg über Minden*) und Nienburg 
nehmen durfte. Die Taxissche Postverwaltung übernahm dabei die Verpflich- 
tung, im lüneburgischen Gebiete Briefe nicht sammeln zu lassen und die »fürst- 
lichen Cantzley-Brieffe vnd Paquete« gegen eine jährliche Vergütung von 
30 Talern zu befördern. Die weitere Ausbreitung der Taxisschen Posten im 
niedersächsischen Kreise, die in den kaiserlichen Schreiben vom 23. November 
1627 und vom 2. Mai 1628 angekündigt wurde, kam vorerst nicht zur Ausführung. 
Aus einem Briefwechsel zwischen Kaiser Ferdinand III. (1637—1657) und 
Herzog Friedrich von Lüneburg von 1638 geht hervor, daß die Post über Nien- 
burg infolge der Wirren des Dreißigjährigen Krieges unterbrochen war, Herzog 
Friedrich aber ihre Wiederherstellung versprach, sobald Nienburg, das sich in 
Feindeshand befand, mit des Kaisers Hilfe wieder in seinen Besitz gekommen 
sei. Dieses geschah auch später nach Wiedergewinnung der Stadt Nienburg. 

Im Jahre 1634 hatte der Herzog Georg als Befehlshaber der niedersächsischen 
Kreistruppen eine Reitpost von seinem Heerlager bei Weimar über Erfurt, Son- 
dershausen und Clettenberg nach Braunschweig angelegt. Diese Post, die wohl 
nur vorübergehenden Zwecken diente, ist nach dem Abzuge des Herzogs aus 
Thüringen bald wieder aufgehoben worden. Nachdem der Herzog aber 1636 
zur Regierung im Fürstentume Calenberg-Göttingen gekommen war und damit 
auch die Oberhoheit über das Stift Hildesheim erlangt hatte, erbot sich der 
unternehmungslustige Hildesheimer Bürger und Angehörige der Kramergilde, 
Rütger Hinüber, auf eigene Kosten und zum allgemeinen Besten im Fürsten- 
tume Posten einzurichten, wozu er vom Herzog Georg die Erlaubnis erhielt. 
Durch Privileg vom 17. November 1640 wurden Hinüber und seine Beamten 
auch von der Einquartierung und anderen Lasten befreit. Hinüber, der den 
Titel Postmeister bekam, richtete sodann mit Genehmigung der Landgräfin 
von Hessen für ihren Landesteil eine reitende Post von Bremen über Celle, 
Hannover und Hildesheim nach Cassel ein. 

Am 7. Januar 1641 erlangte Hinüber auch ein Privileg vom Herzog August 
von Wolfenbüttel. Die Verordnung des Herzogs brachte zum Ausdruck, daß die 
Zeitverhältnisse es nötig machten, die Posten im Lande mit größerer Beschleuni- 


*‘ Minden fiel nach dem Dreißigjährigen Kriege an Brandenburg. 
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gung zu befördern und zu diesem Zwecke eine reitende Post nach Gandersheim 
einzurichten. Da der Postmeister Hinüber in Hildesheim sich zu dieser Ein- 
richtung erboten habe, sei ihm dazu die Genehmigung erteilt worden; auch 
solle dem von ihm anzustellenden Posthalter gestattet sein, sich in Gandersheim 
niederzulassen. Hinüber selbst erhielt nach der Verordnung für die Zeit »seiner 
Postbedienung Befreyung von allen bürgerlichen vnd der gegenwärtigen 
Kriegs- vnd anderen Beschwerungen«. 

Im nämlichen Jahre wurde von Georgs Nachfolger, dem Herzog Christian 
Ludwig, durch Verordnung vom 19. August das Privileg des Postmeisters Hinüber 
bestätigt und erweitert. Es sollte keinem anderen, der es ebenfalls unternehmen 
würde, Posten anzulegen, dazu die Genehmigung gegeben werden; auch wurde 
ihm gestattet, in Hildesheim, Hannover und an anderen Orten Posthäuser zu 
errichten. Hinüber war dagegen verpflichtet, die ihm anvertrauten fürstlichen 
Briefe und andere Sachen gegen angemessene Bezahlung gewissenhaft zu be- 
fördern. Er legte nun fahrende Posten von Hildesheim über Hannover, Celle, 
Harburg nach Hamburg, von Bremen über Celle nach Braunschweig, von 
Hildesheim über Hannover nach Bremen und andere an. 

Im Jahre 1643 bekam Hinüber von Christian Ludwig die Genehmigung, vor 
der Stadt Hannover »einen hohen Angerplatz an der Heerstraßen nacher Voigtey 
Langenhagen, vnter St. Nicolaus-Kirchen vor der Türcken-Camp belegen«, 
in Besitz zu nehmen und da ein Posthaus zu bauen. Auch gestand man ihm zu, 
»in den Posthäusern behuf der durchreysenden Fremden, einen Trunck Bier« 
abzugeben; dabei war es aber nicht zugelassen, »Bier zu feillem Kauf über die 
Deele außerhalb des Posthauses zu schencken oder sonst eine Schenckgerechtig- 
keit sich anzumaßen«. Der Postmeister Hinüber sollte hingegen künftig alle 
Briefe des Herzogs und seiner Brüder sowie alle Regierungschreiben, soweit sie 
den ordentlichen Posten zugingen, unentgeltlich befördern; nur bei der 
Inanspruchnahme von Extraposten sollte besondere Zahlung geleistet werden. 

Um den Briefverkehr von Süden nach Norden und umgekehrt in die Hand 
zu bekommen, traf Hinüber 1643 mit dem Postmeister Parwein in Cassel, der 
ihm durch Einrichtung einer Post von Cassel nach Bremen auf dem geraden 
Wege über Hameln einen Wettbewerb bereitet, aber auf sein Betreiben diese 
Verbindung wieder aufgegeben hatte, ferner 1644 mit dem kaiserlichen Post- 
verwalter Gerlich in Bremen und dem kaiserlichen Postmeister von Hoeßwinkel 
in Frankfurt (Main) besondere Vereinbarungen. Danach wurde der Post- 
verkehr zwischen Frankfurt, das eine Taxissche Verbindung mit Cassel er- 
halten hatte, und den Hansastädten durch die Hinübersche Post von Cassel 
nach Bremen vermittelt. 

Unterm ıı. Juli 1645 richtete Kaiser Ferdinand III. an die Herzöge August 
von Wolfenbüttel und Friedrich von Lüneburg sowie an die Städte Braun- 
schweig und Lüneburg das Ersuchen, die Anlegung einer Post von Nürnberg 
und Frankfurt (Main) durch den niedersächsischen Kreis nach Hamburg 
und die Anstellung von Posthaltern in Braunschweig und Lüneburg zu gestatten, 
da die Briefe nach dem Norden auf einem großen Umweg über Cöln befördert 
werden müßten. Wiewohl diese Begründung nach vorstehenden Ausführungen 
nicht ganz zutreffen konnte, kam es doch zur Einrichtung einer Taxisschen 
Fahrpost zwischen Frankfurt und Hamburg, die über Cassel, Braunschweig und 
Lüneburg verkehrte. Es geht auch aus Urkunden hervor, daß wenigstens Herzog 
Friedrich dazu die Genehmigung erteilt hat, indem er dem Taxisschen Post- 
meister Johann Kluge in Braunschweig auf sein Ansuchen unterm 9. Juni 1647 
einen Schutzbrief (Salva guardia) verlieh und der Post durch sein Land freien 
Durchzug gewährte. Später entstanden dieser Post jedoch im Lüneburgischen 
Schwierigkeiten. 
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Nachdem 1648 nach dem Tode des Herzogs Friedrich von Lüneburg Christian 
Ludwig durch Tausch das Fürstentum Lüneburg und sein Bruder Georg Wilhelm 
das Fürstentum Calenberg-Göttingen übernommen hatten, wurden die Privi- 
legien des Postmeisters Hinüber durch Schreiben der Regierung zu Celle vom 
4. August 1652 und der Regierung zu Hannover vom 24. Januar 1656 bestätigt. 
Dabei machte die hannoversche Regierung in Abänderung der früheren Fest- 
setzung das Zugeständnis, daß Hinüber »Sr. Fürstl. Gnaden wie auch Dero 
Herrn Brüdere Ihre Briefe vnd andere aus oder zu Fürstl. Rathstuben, Cammer, 
Consistorio vnd Hoffstadt gehende, ımgleichen denen Fürstl. Herrn Räthen 
zugehörige Schreiben in vnd außerhalb Landes, so weit seine Expeditiones gehen«, 
zwar ohne besondere Einzelgebühren befördern, aber als Entschädigung eine jähr- 
liche Vergütung von 6o Talern erhalten sollte; für Päckereien und die Ge- 
stellung von Extraposten und Stafetten wurde indes Zahlung für jeden ein- 
zelnen Fall zugesagt. 

Als inzwischen das Stift Hildesheim nach dem Westfälischen Frieden end- 
gültig*) an den Kurfürsten -von Cöln gefallen war, mußte Hinüber auch vom 
neuen Oberhaupt ein Privileg erbitten. Der Kurfürst erteilte ihm dieses 1652, 
indem er ihn zu seinem Postmeister für das Stift Hildesheim ernannte; doch 
ließ er später auch den kaiserlichen Postmeister Fuchsfeld zu, der dann im Stifte 
Hildesheim die Oberhand gewann. Die sich immer mehr ausbreitenden Ver- 
kehrsanlagen des Postmeisters Hinüber, der 1648 von Schweden auch ein Privileg 
für Bremen**) und 1658 von Brandenburg eine Bestallung als kurfürstlicher 
Postmeister von Hildesheim bekam, mußten der Taxisschen Postverwaltung 
schließlich bedenklich werden. Es entstanden zwischen ihr und Hinüber auch 
Streitigkeiten, die dazu führten, daß die braunschweigisch-lüneburgischen 
Herzöge ihren Postmeister in Schutz nahmen, was wiederum Gegenmaßnahmen 
des Kaisers hervorrief. 


Da 1656 der inzwischen in Abhängigkeit von der Taxisschen Verwaltung ge- 
kommene Postmeister Parwein in Cassel, mit dem wegen der Post zwischen Cassel 
und Bremen Zwistigkeiten ausgebrochen waren, einen Hinüberschen Posthalter 
in Münden absetzte und einen andern dafür einstellte und ferner ohne Erlaubnis 
der Herzöge ein Taxisscher Postritt von Cassel über Münden, Göttingen und 
Echte nach Braunschweig eingerichtet wurde, wandte sich Hinüber mit einer 
Beschwerde an sein Fürstenhaus und gab damit den Anstoß zu den nun folgenden, 
für die spätere Postgeschichte bedeutungsvollen Maßnahmen der drei braun- 
schweigisch-lüneburgischen Herzöge. Nachdem diese drei Fürsten sich zunächst 
zum gemeinsamen Handeln vereinigt hatten, verständigten sie sich 1658 zu Hildes- 
heim auch mit Brandenburg, Hessen und Schweden. Es wurde der Beschluß 
gefaßt, das eigene landesherrliche Postwesen weiter auszubauen, keinen Taxisschen 
Postmeister mehr im Lande zu dulden und alle Postmeister auf den Landesfürsten 
vereidigen zu lassen. Dieser Beschluß sollte jedoch nicht gleich mit aller Schärfe 
ausgeführt werden. i 

Gegen diesen Beschluß wandte sich am 21. Dezember 1658 der Graf von Taxis 
an den Reichshofrat und bat, dessen Ausführung unter Androhung von Strafen 
zu verbieten. Da der Reichshofrat der Bitte keine Folge leistete, weil Be- 
schwerden über die Ausübung des Postregals nach den Bestimmungen des West- 
fälischen Friedens vor den Reichstag gehörten, wurde der Graf von Taxis beim 
Kaiser Leopold I. (1658—1705) vorstellig. Dieser ersuchte unterm 5. März 1659 


*) Schon 1642 hatten die Herzöge durch den Separatfrieden zu Goslar in die Ab- 
tretung eingewilligt (von Heinemann, Bd. 3, S. 99). 

**) Bremen und Verden fielen nach dem Westfälischen Frieden an Schweden, 
das mit seinen Erwerbungen deutscher Reichsstand sein sollte. 
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die Herzöge von Braunschweig-Lüneburg, die eigenen reitenden und fahrenden 
Posten, die das Reichspostregal beeinträchtigten, abzuschaffen und den vom 
Grafen von Taxis eingerichteten Posten freien Lauf zu lassen. 

Das Fürstenhaus konnte sich jedoch auf die bei der Wahl Leopolds I. im 
Jahre 1658 gepflogenen Verhandlungen berufen, wonach einige Kurfürsten sich 
die Ausübung des Postregals in ihren Ländern ausbedungen hatten, und begann, 
den gefaßten Beschluß in die Tat umzusetzen. 

Um die im Postwesen eingerissene Unordnung zu beseitigen und den Handel 
und Reiseverkehr zu heben, so hieß es in der unterm ı3. April 1659 von den 
drei Herzögen August, Christian Ludwig und Georg Wilhelm gemeinschaftlich 
erlassenen Verordnung, habe man beschlossen, die Verwaltung und den Ausbau 
der Posten unter die im Postdienst erprobten beiden Postmeister Rütger Hinüber 
in Hildesheim und Hilmar Deichmann in Braunschweig zu verteilen. Nach der 
Verordnung wurden unterstellt die Kurse*) 


zwischen Cassel, Northeim, Hannover, Celle, Harburg und Hamburg, 
- Celle und Bremen sowie Hannover und Bremen, 
- Hannover und Braunschweig, 
- Hannover, Osterode und Münden 


dem Postmeister Rütger Hinüber, ferner die Kurse 


zwischen Braunschweig, Celle, Lüneburg und Hamburg, 
- Celle, Nienburg und Verden, 
Braunschweig, Wolfenbüttel, Goslar, Osterode und dem Harz, 
Braunschweig, Helmstedt und Magdeburg sowie Braunschweig 
und Halberstadt 


dem Postmeister Hilmar Deichmann, der in Braunschweig ebenfalls schon mit 
fürstlicher Genehmigung Posteinrichtungen getroffen hatte. Die beiden Post- 
meister sollten nur auf die Landesfürsten verpflichtet werden: und von nie- 
mandem anderen abhängig sein, im übrigen ae vorstehender Fest- 
setzungen nicht selbständig vornehmen dürfen. Alle sonstigen Wagen- und 
Botenposten wurden, abgesehen von einigen den Nürnberger, Hildesheimer und 
Hannoverschen Städteboten zugestandenen Vergünstigungen, durch die Verord- 
nung verboten. Die kaiserlichen Reitposten und die kurbrandenburgische 
Reitpost nach Cleve sollten vorläufig bis zur anderweitigen Regelung noch geduldet 
werden; jedoch durften sie in den Fürstentümern keine Briefe zur Beförderung 
annehmen und nur die von außerhalb mitgebrachten Sendungen durch das Land 
führen. Zu den von fremden Postverwaltungen im Lande anzustellenden Beamten 
waren lediglich Landeseinwohner auszuwählen und dem zuständigen Landes- 
herrn zur Bestätigung vorzuschlagen. Diese Bestimmungen wurden den Obrig- 
keiten der Fürstentümer zur Beachtung bekannt gegeben, worauf die beiden 
Postmeister eifrig den weiteren Ausbau des Landespostwesens in Angriff nahmen. 

Der Taxisschen Postverwaltung gegenüber brachte das Gesamthaus seine 
Stellung nach Maßgabe der angeführten Grundsätze noch durch besonderen 
Beschluß vom ıg. Dezember 1659 zum Ausdruck und behielt sich dabei vor, 
durch seine Postmeister Posten anlegen zu lassen und eine Postordnung zu er- 
richten. Der Kaiser Leopold I. sandte unterm 20. Dezember 1659 und 
28. Mai 1660 an die Herzöge die bestimmten Befehle, die von ihnen angelegten 
Posten aufzuheben; auch wurde der Befehl von 1660 in den größeren Städten 
der Fürstentümer öffentlich bekannt gemacht. Da auch in gleich scharfer Weise 
gegen den Postmeister Rütger Hinüber in Hildesheim vorgegangen wurde, sah 


2) Auf einigen . dieser Kure i z. B. von Braunschweig nach Goslar und Halber- 
stadt, verkehrten damals nur Städteboten. 
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sich dieser genötigt, im Juli 1660 die Postverwaltung in seinem Bezirke nieder- 
zulegen und alle seine Privilegien und Betriebseinrichtungen an seinen Vetter, 
den Postverwalter Hans Hinüber in Hannover, abzutreten.*) Auf Veranlassung 
des kaiserlichen Postmeisters Fuchsfeld in Hildesheim wurde auch im August des 
nämlichen Jahres eine Hinübersche Post unweit Peine angehalten und gewalt- 
sam fortgeführt. Diese Vorgänge veranlaßten das Gesamthaus, sich in einem 
Schreiben vom 12. September 1660 an den Kaiser zu wenden und seine Post- 
gerechtsame unter ausführlicher Begründung nachdrücklichst zu verteidigen. 
Im März 1662 schickte der Kaiser dann den Grafen von Gronsfeld als Bevoll- 
mächtigten zur persönlichen Verhandlung in den niedersächsischen Kreis. Eine 
Einigung fand jedoch nicht statt, vielmehr kam es so weit, daß der Bevollmäch- 
tigte ohne weiteres einen von der Celler Linie angestellten Postmeister absetzte 
und einen andern dafür annahm. Diese Anordnung wurde jedoch nach seiner 
Abreise rückgängig gemacht. 


Die Streitfrage kam am 7. Juni 1662 auf dem niedersächsischen Kreistag 
in Lüneburg zur Beratung. Die Abgesandten der Reichsstände, unter denen 
sich außer den Vertretern der braunschweigisch-lüneburgischen Herzöge u.a. 
solche des Kurfürsten von Brandenburg für das Fürstentum Halberstadt**) 
und des Königs von Schweden für Bremen und Verden befanden, faßten den 
Beschluß, zur Verteidigung ihres landesherrlichen Postregals durch ein gemein- 
sames Schreiben beim Kaiser vorstellig zu werden. Dieses Schreiben, das am 
17. Juni 1662 ausgefertigt ist, führt hauptsächlich folgendes aus. Die wohl 
erworbenen Regalien der Reichsstände hätten durch die Belehnung des Grafen 
von Taxis mit dem General-Erbpostmeisteramt im Jahre 1615 nicht geschmälert 
werden können, zumal da die Stände dabei nicht einmal gehört worden seien. 
Die Einrichtung von Landesposten gehöre zu den Regalien. Dieses sei von den 
Vorgängern des Kaisers dadurch zugegeben worden, daß sie den Grafen von 
Taxis in ihren österreichischen Erbländern als Reichspostmeister nicht zu- 
gelassen, sondern in diesen einen eigenen Postmeister, nämlich den Grafen von 
Paar, angestellt hätten. Auch habe das Kurfürstenkollegium in einem Gutachten 
von 1637 ausdrücklich erklärt, daß den Ständen kraft ihrer Regalien, womit sie 
vom Reiche belehnt seien, das Recht zustehe, Posten in ihren Ländern anzu- 
legen. Das Vorgehen des Grafen von Taxis im niedersächsischen Kreise 
sei daher rechtswidrig, zumal er von den Einkünften aus dem Postwesen 
zu der Unterhaltung der Reichsbedürfnisse nichts beisteuere.. Außerdem sei 
es zu beklagen, daß der Graf von Taxis seine Beamten, die den Postdienst in den 
Staaten der Fürsten ausübten, der Landesgerichtsbarkeit entziehe und dadurch 
diesem Hoheitsrechte der Reichsstände großen Abbruch tue. Die Fürsten und 
Stände des niedersächsischen Kreises richteten deshalb an den Kaiser das Er- 
suchen, dem Grafen von Taxis die Eingriffe in ihre Hoheitsrechte ernstlich zu 
verbieten. 


In späteren Schriften, die im Auftrage der hannoverschen Regierung und 
des damaligen Fürsten von Taxis über diese Streitfrage verfaßt wurden, führten 
die Verteidiger des Reichspostregals in bezug auf die vorstehenden Gründe der 
Stände des niedersächsischen Kreises nachstehendes an. Die Belehnung des 
Grafen von Paar in den österreichischen Erbländern mit dem Postregal sei 
unter besonderen Umständen — weil der Graf von Taxis darauf verzichtet habe — 

*) Rütger Hinüber starb 1665. Nach seinem Tode wurden seine Güter auf Be- 
treiben der Taxisschen Postverwaltung mit Beschlag belegt, worauf sich das Gesamt- 
haus in einem gemeinschaftlichen Schreiben an den Kaiser im Jahre 1676 für die 
Erben verwandte. | 

**) Halberstadt war beim Westfälischen Friedensschluß an Brandenburg gefallen. 
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erfolgt, aber ebenfalls kraft des kaiserlichen, nicht des landesherrlichen Hoheits- 
rechts geschehen. Daß dem Kaiser im Reiche das Postregal zustehe, gehe u.a. 
aus einem Beschlusse des Kurfürstenkollegiums von 1570 und aus dem Reichs- 
tagsabschiede von 1641 hervor, wodurch dem Kaiser das Postwesen im Reiche 
übertragen und bestimmt sei, ihm die Postgerechtsame in ihrem Bestande zu 
erhalten. Eine derartige Auslegung dieser Beschlüsse der Kurfürsten und des 
Reichstags fochten die Gegner indes an. Die Beschlüsse seien nur dahin zu 
verstehen, daß der Kaiser zwar für die nötigen Postanlagen zu sorgen habe, 
aber nur insoweit das Reichspostregal ausüben solle, als schon Taxissche Posten 
angelegt seien; im übrigen dürften aber die Reichsstände, in deren Län- 
dern solche Posten noch nicht beständen, oder die sie nur auf Ersuchen 
des Kaisers geduldet hätten, nicht daran gehindert werden, das Postregal selbst 
auszuüben. Zugegeben müsse allerdings werden, daß nicht jeder kleine Staat 
eigene Posten einrichten könne, aus diesem Grunde seien die kaiserlichen Posten 
in gewisser Beziehung berechtigt. Daraus folge jedoch nicht, daß den größeren 
Staaten das ihnen zukommende Postregal zu entziehen sei. 


Das Vorgehen des niedersächsischen Kreises hatte den Erfolg, daß der Graf 
von Gronsfeld abberufen wurde. Im folgenden Jahre kam die Postfrage dann 
auf dem Reichstage zur Erörterung, wobei man den Vorschlag machte, eine be- 
sondere Postverfassung zu erlassen. Bei diesem Vorschlage, der nicht zur Aus- 
führung kam, ist es jedoch geblieben. Die Stände des niedersächsischen Kreises 
legten 1664 auf dem Kreistage zu Braunschweig von neuem Verwahrung gegen 
die Beeinträchtigung ihrer Postgerechtsame ein. Der Kaiser schickte später noch- 
mals einen Bevollmächtigten in der Person des Freiherrn von Waldendorff 
an die Häuser Braunschweig-Lüneburg und Hessen, erzielte jedoch auch damit 
keine Verständigung. Auf den Bericht des Bevollmächtigten entschied der 
Reichshofrat 1669 wiederum, daß er in der Sache unzuständig sei. Der Be- . 
schluß des niedersächsischen Kreises wurde zwei Jahre später nochmals er- 
neuert. 


Der Ausbau des Landespostwesens hatte inzwischen einen weiteren Fort- 
schritt gemacht. Unterm 14. Mai 1667 hatte das Gesamthaus eine Postordnung 
erlassen, die aus einer Erweiterung der Verordnung vom 13. April 1659*) hervor- 
gegangen war. In dieser Postordnung waren die Bestimmungen über das Verbot 
der Nebenposten neu geregelt worden, wobei gewisse Vorrechte der Städteboten 
bestehen geblieben waren. Die fremden Reitposten sollten unter den früheren 
Bedingungen noch geduldet, jedoch nicht von den Kursen, auf denen sie ver- 
kehrten, verlegt werden. Die Postordnung brachte auch zum ersten Male eine 
Taxordnung; an diese hatten sich die Postmeister Hans Hinüber in Hannover 
und Hilmar Deichmann .in Braunschweig, die ihre Bezirke behielten, genau zu 
halten. 


Eine neue Ausgabe der Postordnung erschien am 17. August 1678 unter 
dem Titel Hauptpostordnung, in der die früheren Bestimmungen in erweiterter 
und verbesserter Fassung wiederholt wurden. Zugleich mit dem Erlasse der 
Hauptpostordnung trat eine wichtige Änderung in der Verfassung der Ver- 
waltung ein, indem dem Drosten Stechinelli und seinen Erben das Amt eines 
Generalpostmeisters in den gesamten braunschweigisch-lüneburgischen Landen 
als gemeinsames Lehn (feudum promiscuum) übertragen wurde. Stechinelli war 
italienischer Herkunft, vom Herzog Georg Wilhelm von einer Reise aus Italien 
nach Deutschland mitgebracht und wegen seiner Tüchtigkeit bereits im Staats- 


* Diese Verordnung wurde in einer späteren Streitschrift der hannoverschen 
Regierung ebenfalls als »Postordnung« bezeichnet. 
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dienste verwendet worden.*) Er nahm sich. unterstützt von den Postmeistern 
Hinüber und Deichmann, der Förderung des Postwesens**) mit Eifer an 
und hat dafür aus eigenen Mitteln große Aufwendungen gemacht, die durch 
reiche Erfolge belohnt wurden. Obgleich der Kaiser gegen seine Belehnung 
Einspruch erhob, hat er vier Jahre hindurch das Generalpostamt verwaltet. 
Im Jahre 1682 verkaufte er das Lehn an den Freiherrn Franz Ernst von Platen, 
in dem dieser im nämlichen Jahre vom Gesamthause bestätigt wurde. 


Bei der Belehnung des Freiherrn von Platen unterzog man die letzte Post- 
ordnung einer Nachprüfung und gab eine »revidierte und erneuerte Postordnung« 
des Gesamthauses unterm 9. August 1682 heraus; gleichzeitig ließ man die 
Lehnsbedingungen umarbeiten und in eine Hauptordnung zusammenstellen. 
Danach war die Belehnung nicht nur für den Freiherrn von Platen selbst, 
sondern auch für seine Nachkommen beiderlei Geschlechts ausgesprochen 
worden. Das General-Erbpostmeisteramt sollte wie bisher ein gemeinsames Lehn 
des gesamten Hauses Braunschweig-Lüneburg bilden und bei eintretenden Lehn- 
fällen jedesmal von dem ältesten Mitgliede des Hauses erneuert werden. Mit 
dem Amte waren laufende Abgaben nicht verbunden, vielmehr sollte der Lehns- 
mann die Einkünfte aus dem Postwesen ohne Abzüge genießen und sich der 
»einem feudo nobili anklebenden Privilegien, Frey- vnd Gerechtigkeiten« erfreuen. 
Der Vasall hatte jedoch die Verpflichtung, »nicht allein von dem Lehn die gc- 
bührenden Ritter-Dienste zu thun, sondern auch dem gesambten Fürstlichen 
Hause davon Sechs Ritter-Pferde zu halten vnd bey jedesmaliger Aufforderung 
der Ritterschaft des Gesambten Fürstl. Hauses zu dessen Diensten zu stellen«. 
Ferner war als »Lehnware« (Abgabe) bei jeder Erneuerung der Belehnung der 
Betrag von 150 Talern zu zahlen sowie den Angehörigen der Fürstenhäuser 
und ihren Beamten nach Maßgabe der näheren Festsetzungen freier Briefver- 
.kehr zu gewähren. 


Der in Hannover regierende Herzog Ernst August, der zugleich Bischof 
von Osnabrück war, belehnte den Freiherrn von Platen noch im nämlichen 
Jahre mit dem General-Erbpostmeisteramt in seinem Hochstift Osnabrück. 
Ferner wurde ihm im folgenden Jahre vom Könige Karl von Schweden auch die 
Generalpostverwaltung in dessen »Herzogthümern Bremen und Vehrden« über- 
tragen. In beiden Fällen war der Generalpostmeister ermächtigt, das Postwesen 
in diesen Gebieten unter gewissen Verpflichtungen nach freiem Ermessen ein- 
zurichten und zu verwalten. 


Für den Fall, daß der Freiherr von Platen ohne Hinterlassung lehnsfähiger 
Nachkommen mit dem Tode abgehen sollte, erhielt der Freiherr von Bernstorff 
unter den gleichen Bedingungen wie von Platen durch Lehnsbrief des Gesamt- 
hauses vom 20. Februar 1683 für sich und seine Nachkommen beiderlei Geschlechts 
die Anwartschaft (investitura simultanea) auf das Generalpostamt. 


Nach der Übertragung des Generalpostamts an den Freiherrn von Platen, der 
zugleich erster Minister in Hannover war, später auch in den Grafenstand 


*‘ Joannis l.udewigii opuscula miscella, tom. I, liber ll, de jure postarum clientelari 
mense Januarii 1704. 

**‘ Deichmann scheint ungeachtet der Verordnung vom 13. April 1659 auch die 
Geschäfte der Taxisschen Posten in Braunschweig besorgt zu haben. Er wurde 1633 
von dem Nachfolger Stechinellis bei der Regierung in Wolfenbüttel beschuldigt, dab 
er eigenmächtig in Verbindung mit dem kaiserlichen Postmeister in Hamburg dahin 
eine Konkurrenzpost angelegt, auch den vorgeschriebenen Eid moch nicht geleistet 
habe. Deichmann mußte deshalb bald nachher seinen Abschied nehmen und behielt 
die Taxissche Post in Braunschweig. 
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erhoben und mit der Grafschaft Hallermund belehnt wurde, bereitete der kaiser- 
liche Postmeister in Hildesheim den von Platenschen Posten die größten Schwierig- 
keiten, so daß die reitende Post von Bremen nach Cassel ihren Lauf nicht mehr 
über Hildesheim nehmen konnte, sondern den Weg über Einbeck einschlagen 
mußte. Das Verhalten des Hildesheimer Postmeisters hatte aber zur Folge, 
daß 1684 seinen Posten der Durchzug durch das Fürstentum Calenberg-Göttingen 
untersagt wurde. Scharfe kaiserliche Schreiben an das herzogliche Haus und an 
den Grafen von Platen änderten nichts an den bestehenden Verhältnissen. 
Das Fürstenhaus wies auf seine Hoheitsrechte hin, die älter als die Taxissche 
Belehnung seien, und betonte, daß alle Taxisschen Posten in den braunschweigisch- 
lüneburgischen Landen nur mit Genehmigung der Herzöge und unter dem 
Vorbehalte des Widerrufs zugelassen worden seien. Als der Kaiser Leopold I. 
sodann unterm 22. Juli 1689 erklärte, dem Grafen von Platen die dauernde Ver- 
waltung der kaiserlichen Posten in den Fürstentümern und die Anstellung der 
Beamten unter der Bedingung zu übertragen, daß er sich mit dem Grafen von 
Taxis »über die Correspondenz, Emolumenta et onera vergleiche«, außerdem 
einen »Revers« ausstelle und die Einwilligung der Landesfürsten beibringe, 
erhoben diese gegen eine derartige Vereinigung der kaiscrlichen und fürstlichen 
Posten Bedenken. Die darüber mehrere Jahre hindurch gepflogenen Verhand- 
lungen blieben fruchtlos. Wohl infolge des Unistandes, daß 1694 eine Anzahl von 
Kurfürsten, Fürsten und Ständen, die dem Hause Braunschweig-Lüneburg 
wegen Erlangung der Kurwürde nicht wohlgesinnt waren, den Kaiser Leopold I. 
in einem Schreiben angespornt hatte, das Reichspostregal den niedersächsischen 
Ständen gegenüber zur Geltung zu bringen, zog endlich der Kaiser durch einen 
Erlaß an das Haus Braunschweig-Lüneburg vom 4. Februar 1696 den ange- 
botenen Vergleich zurück und befahl dabei dem Grafen von Platen unter An- 
drohung von Strafen, die Postverwaltung niederzulegen und die Taxisschen 
Posten in der früheren Weise zuzulassen. Dieser Befehl kam jedoch nicht zur 
Ausführung, da der Graf von Platen bei seinem Fürstenhause Schutz fand. 


Nach dem Tode des Grafen Franz Ernst von Platen und Hallermund über- 
trug 1715 der Kurfürst Georg Ludwig von Hannover, der nach dem Tode des 
Herzogs Anton Ulrich von Braunschweig-Wolfenbüttel der Älteste des Hauses 
war und seit 1714 als Georg I. zugleich den Thron von England innehatte, im 
Namen des ganzen Hauses Braunschweig-Lüneburg das General-Postmeisteramt 
auf den Sohn des Verstorbenen, den Grafen Ernst August von Platen und Haller- 
mund. Gleichzeitig wurde die Belehnung für den Fall des vollständigen Er- 
löschens des Stammes der Familie von Platen und Hallermund auf die Schwester 
des ersten Lehnsmanns, Sophie Charlotte von Kielmannsegge, und alle deren 
Nachkommen ausgedehnt. 


Inzwischen hatte die frühere Einmütigkeit im Hause Braunschweig-Lüneburg, 
mit der das gemeinschaftliche Erbpostmeisteramt begründet war, durch die 
Verleihung der Kurwürde an die Hannoversche Linie und die damit zusammen- 
hängende Erbregelung eine Störung erfahren. Die zwischen den Fürstenhäusern 
eingetretene Entfremdung, die 1702 sogar zu offenen Feindseligkeiten und zur 
Einschließung von Braunschweig und Wolfenbüttel durch hannoversche Truppen 
geführt hatte, trug dazu bei, auch in die Verwaltung des Postwesens Uneinigkeit 
und bald völlige Spaltung zu bringen. 


Die fahrenden städtischen Boten, die zwischen Braunschweig und Hamburg 
verkehrten und für die fürstliche Hofhaltung in Wolfenbüttel den Küchen- 
bedarf besorgten, hatten sich geweigert, an das Generalpostamt die durch die 
Postordnung vorgeschriebene Abgabe weiter zu zahlen. Als ihnen darauf die 
Fortsetzung ihrer Botenfuhren untersagt wurde, erhielten 1706 der Postkammer- 
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schreiber, nachmalige fürstliche Postmeister Henneberg in Braunschweig und 
der Kommissar Wolff in Hamburg vom Herzog Anton Ulrich in Wolfenbüttel 
das Privileg, eine ordentliche Fahrpost zwischen Braunschweig und Hamburg 
auf eigene Kosten anzulegen. Diese Fahrpost, die der Hofhaltung weiter zu 
Diensten stand, bekam alsdann den Namen Küchenpost. Obwohl die Unter- 
nehmer die Einwilligung des Generalpostmeisters bekommen hatten und an 
ihn die verlangte Abgabe zahlten, entstanden aus dieser Einrichtung im Laufe 
der Zeit doch wiederholte Mißhelligkeiten mit der hannoverschen Regierung, 
da die Küchenpost den von Platenschen Posten starken Wettbewerb bereitete. 
Als später die Küchenpost bis Blankenburg (Harz) ausgedehnt und mit der über 
Stolberg (Harz) nach Leipzig gehenden, als »Gelbe Kutsche« bezeichneten 
sächsischen Post vereinigt wurde, vermehrten sich die Reibereien, so daß schließ- 
lich der Herzog Ludwig Rudolf von Wolfenbüttel die Küchenpost 1732 zu einer 
Staatspost machte. Trotzdem hatte sie mit weiteren Hindernissen zu 
kämpfen. 


Zu diesen Zwistigkeiten wegen der Küchenpost kam noch hinzu, daß der da- 
malige Hofpostmeister Meyer in Braunschweig, an den der Generalpostmeister 
die Einkünfte aus dem Postwesen im Braunschweigischen verpachtet hatte, 
durch Überschreitung der Posttaxen und Benachteiligung der Braunschweiger 
Extrapostfuhrleute vielfache Beschwerden hervorrief. Wiederholt wurden des- 
wegen von der Wolfenbütteler Regierung gegen ihn Untersuchungen angestellt, 
die zu Vorstellungen bei der hannoverschen Regierung und schließlich 1731 
auch zur Absetzung des Hofpostmeisters führten. Diese Maßnahme brachte aber 
keine Besserung, da bald darauf auch gegen seinen Nachfolger, den Postmeister 
Schultze, gleiche Beschwerden in Wolfenbüttel einliefen. 


Die hannoversche Regierung war wohl auch zu der Erkenntnis gekommen, 
daß die bisherige Postverfassung den Zeitverhältnissen nicht mehr entsprach. 
Durch Vertrag vom 27. Oktober 1735 kaufte Georg II. das Postlehn von dem 
Grafen Georg Ludwig von Platen und Hallermund, auf den es übergegangen war, 
für eine große Summe Geldes zurück und vereinigte das Postwesen durch Ver- 
ordnung vom 23. Oktober 1736 mit der Kammerverwaltung. 


Im Herzogtum Braunschweig-Wolfenbüttel hatte inzwischen der 1735 zur 
Regierung gelangte Herzog Ferdinand Albrecht bis zu seinem im nämlichen 
Jahre eingetretenen Tode das Lehn nicht mehr anerkannt. Unter seinem Nach- 
folger Karl I. erhoben sich neue Klagen über den Postmeister Schultze in Braun- 
schweig. Bürgermeister und Rat der Stadt legten ihm sogar zur Last, daß er 
die Taxen überschreite, um sich zu bereichern und dem Generalpostmeister eine 
desto höhere Pacht zahlen zu können. Ferner ging die hannoversche Regierung 
dazu über, durch Anlegung neuer Postkurse am Südwestharze vorbei nach Leipzig 
und von Hannover unmittelbar nach dem Harze den Durchgangsverkehr an sich 
zu ziehen, der sich bislang über Braunschweig, Wolfenbüttel, Halber- 
stadt, Blankenburg und Stolberg nach Leipzig und über Braunschweig, 
Wolfenbüttel und Goslar nach dem Harze bewegt hatte. 


Diese letzten Vorgänge scheinen endlich den Anlaß gegeben zu haben, daß 
der Herzog Karl den gemeinschaftlichen, von der hannoverschen Regierung 
schon einseitig gelösten Lehnsvertrag für erloschen erklärte und den Befehl gab, 
das Postwesen in Staatsverwaltung zu nehmen. Mit dem ı. März 1738 war damit 
auch im Herzogtume Braunschweig-Wolfenbüttel die von Platensche Lehnspost- 
verwaltung abgeschafft. Wegen der Küchenpost erfolgte im nämlichen Jahre 
zwischen Hannover und Braunschweig eine gütliche Auseinandersetzung. Da- 
nach wurde diese Verbindung in eine »Kommunion-Post« umgewandelt und der 
Ertrag zwischen beiden Staaten nach einem bestimmten Verhältnisse geteilt. 


Vorgeschichte der hannov. und braunschweig. Staatsposten. 641 


H. Der technische Zustand des Landespostwesens nach dem Ausbau 
des General-Erbpostmeisteramts. 


Bei der Belehnung des Freiherrn, späteren Grafen von Platen mit dem 
General-Erbpostmeisteramte waren die technischen Bestimmungen über das Post- 
wesen geprüft und erneuert worden. Das Ergebnis dieser Neuregelung der 
postalischen Vorschriften, die sich allmählich aus den Postordnungen von 1659, 
1667 und 1678 entwickelt hatten, liegt uns in der durch die Archive noch voll- 
ständig überlieferten Postordnung vom 9. August 1682 vor. Diese umfangreiche 
Postordnung, die älter als die erste allgemeine Reichspostordnung — vom 17. Ok- 
tober 1698 — ist,*) enthält in 26 Artikeln und einem Anhang eine für damalige 
Zeiten vollkommene Regelung des Postwesens. Sie bildet den Abschluß der ge- 
meinsamen Postgesetzgebung der braunschweigisch - lüneburgischen Staaten 
und hat nach der Abschaffung der von Platenschen Lehnspostverwaltung in 
Hannover und Braunschweig noch lange Zeit die Grundlage der weiteren Post- 
gesetzgebung gebildet. Die nächste vollständige Postordnung folgte im Kur- 
fürstentume Hannover erst 1755, im Herzogtume Braunschweig sogar erst 1832. 
Das Eigentümliche der Postordnung von 1682, wie überhaupt aller Post- 
ordnungen aus jener Zeit, besteht darin, daß sie alle Bestimmungen, die jetzt 
teils durch Gesetz, teils durch Verordnung, teils durch Verfügung der obersten 
Postbehörde getroffen werden, sämtlich in sich vereinigt. Aus dieser Postordnung 
und der im ersten Teile erwähnten Hauptordnung erhalten wir über den Zu- 
stand des damaligen Postwesens folgendes Bild. 


I. Postregal und Postzwang. 


Dem Generalpostmeister war die Verpflichtung auferlegt, das fürstliche 
Postwesen in guter Verfassung zu erhalten und auf alle im Interesse des Reise- 
verkehrs und Handels notwendigen Verbesserungen bedacht zu sein ; insbesondere 
hatte er dafür zu sorgen, daß die zur gesicherten Beförderung der regelmäßigen 
Posten, der Extraposten, Kuriere und Stafetten nötigen Pferde, Wagen und 
Geschirre vorhanden waren. Ferner mußte er die Postordnung in allen Punkten 
genau befolgen und für ihre Durchführung durch sein Personal Sorge tragen. 
Auf der anderen Seite war ihm die Ausübung des Postregals, soweit nach Maß- 
gabe der folgenden Bestimmungen nicht die fremden Reitposten und die Städte- 
und Gildeboten noch geduldet waren, unter Verleihung aller Hoheitszeichen 
übertragen worden. Er durfte an die Posthäuser und Postwagen das braun- 
schweigisch-lüneburgische Wappen anschlagen, die Postillione in die Landes- 
farben »rot und gelb« kleiden, auch sie mit Posthörnern und auf der Brust zu 
tragenden Wappenschildern ausrüsten lassen sowie im Dienstsiegel das springende 
Sachsenroß führen. 


Um das »Neben-Postieren« möglichst zu beschränken und die Reisenden zur 
Benutzung der fürstlichen Posten zu zwingen, war das Reisen auf Poststraßen 
mit Mietpferden, die unterwegs gewechselt wurden, ferner das Anmieten von 
Pferden auf Poststationen zur Weiterreise auf einer Poststraße verboten. Nach 
einer späteren Verordnung wurden Zuwiderhandlungen gegen vorstehendes Ver- 
bot mit einer Geldstrafe von 3 Talern bestraft. Die kaiserlichen und kurbranden- 
burgischen Reitposten waren in dem durch die Postordnung vom 17. August 1678 
festgestellten Zustande weiterhin geduldet, doch war es ihnen nicht gestattet, 


*) Die erste vollständige preußische Postordnung ist unter dem 10. August 1712 
erlassen worden. 
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Briefe ım Lande anzunehmen und zu bestellen, die Kurse zu ändern oder zu 
erweitern. 


Für das Botenwesen der Städte und Gilden diente nachstehendes als Richt- 
schnur. 


a) Ohne Einwilligung des Generalpostamts durften die regelmäßigen Boten 
an den Tagen, an denen eine Post abging, auf den Poststraßen nicht mehr 
reisen; den von außerhalb in das Land kommenden Boten war es sogar unter- 
sagt, am Tage vorher einen fürstlichen Postkurs zu bereisen. 


b) Falırende Boten durften höchstens zwei Personen aufnehmen. Beförderten 
sie mehr als zwei oder wurden ihnen von den Postämtern über diese Zahl hinaus 
noch Personen zugewiesen, die sie gegen Erhebung des Personengeldes mitnehmen 
mußten, so hatten sie an das Generalpostamt eine Abgabe zu entrichten. Diese 
betrug für jede Person zwischen Braunschweig. oder Hannover und Hamburg 
8 Ggr., zwischen Lüneburg und Lübeck 4 Ggr., zwischen Lüneburg und Ham- 
burg 3 Ggr. und war im übrigen nach diesen Sätzen und nach der Länge 
des Weges zu bemessen. 


c) Die Nürnberger Boten, die wöchentlich einmal durch die Fürstentümer 
nach Hamburg fuhren, konnten ıhre Reisen noch an den bisherigen Tagen an- 
treten und brauchten auch für die über die zulässige Zahl hinaus aufgenommenen 
Personen keine Abgabe zu zahlen, wenn die Personen von außerhalb in das Land 
kamen oder über die Grenzen hinaus reisten. 


d) Alle Boten waren verpflichtet, Briefe und Briefpakete, die ihnen von den 
fürstlichen Postanstalten mitgegeben wurden, unentgeltlich zu befördern und 
zu bestellen. Nahmen die Boten selbst Briefe zur Beförderung im Lande an, 
oder brachten sie solche von außen in das Land hinein, so mußten sie nach einer 
bestimmten Taxe ebenfalls eine Abgabe an das Greneralpostamt entrichten; 
sonst war es ihnen verboten, Briefe zu befördern. 


e) Die Universitätsboten zwischen Helmstedt einerseits und Braunschweig 
und Wolfenbüttel anderseits durften nicht mehr zu Pferde, sondern nur noch 
zu Fuß reisen; sie sollten aber nur Briefe der Universität, der Studenten, des 
Bürgermeisters und Rats zu Helmstedt, ferner solche mitnehmen, die‘ an die 
»Cantzley oder andere Judicia« gerichtet waren. 


f) Zur Verhütung von Unterschleifen hatten sich die Boten bei der Ankunft 
und Abreise auf den fürstlichen Postanstalten zu melden. 


g) Im übrigen sollten an Orten, wo fürstliche Posten verkehrten oder in 
der Folge eingerichtet wurden, außer den Städte- und Gildeboten, »Botenläuffer« 
nicht mehr geduldet werden. Auf Zuwiderhandlungen war Gefängnis oder 
andere willkürliche Strafe gesetzt. Die Absendung expresser Boten durfte indes 
niemandem verwehrt werden, wie es auch erlaubt war, einer anderen Person, 
die sich nicht gewerbsmäßig mit der Briefbeförderung befaßte, gelegentlich 
einen Brief mitzugeben. 


Zugleich mit der Abgrenzung des Postregals, das nach Maßgabe der vor- 
stehenden Bestimmungen dem Privatpostbetrieb allerdings noch einen weiten 
Spielraum ließ, waren als Ausfluß dieses Regals auch schon gewisse Vorschriften 
über die Haftpflicht des Generalpostamts getroffen worden. Bei den fahrenden 
Posten sollten sowohl Briefe und Briefpakete, welche bares Geld oder Kost- 
barkeiten enthielten, als auch gewöhnliche Briefe und Pakete auf Gefahr des 
Generalpostamts befördert werden ; bei den reitenden Posten haftete das General- 
postamt nur für gewöhnliche Briefe und Pakete, da durch diese Posten Sendungen 
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mit Wertangabe im allgemeinen nicht befördert werden durften. Falls von 
den bezeichneten Postsendungen unterwegs etwas abhanden kam, sollte zunächst 
der Postmeister oder Postverwalter, der die richtige Ablieferung der Sen- 
dung an die nächste Postanstalt nicht nachweisen konnte, für den entstandenen 
Schaden aufkommen, wobei nicht nur dolus, sondern auch culpa zu vertreten 
war; die Postmeister und Verwalter konnten sich an dem schuldigen Beamten 
schadlos halten. Die Ersatzansprüche waren in der Regel bei dem höchsten Ge- 
richte des Landes anzubringen ; nur wenn die Sache eilig war, oder ein Reisender 
Ansprüche zu erheben hatte, durfte die Ersatzfrage der Ortsobrigkeit vorge- 
tragen werden, die sie sogleich zu erledigen hatte. Konnte der schuldige Post- 
meister oder Verwalter den Schaden nicht decken, und reichte auch seine Kaution 
nicht aus, so trat das Generalpostamt für den Schaden »in subsidium« ein. Falls 
es sich jedoch um Geld oder Kostbarkeiten handelte, die ohne Wertangabe ver- 
sandt waren, hafteten weder das Generalpostamt noch die Postmeister und Ver- 
walter für die Beamten; nur wenn dolus vorlag und der Schuldige selbst den 
Schaden decken konnte, war in diesem Falle auf Ersatz zu rechnen. 


Nahmen Postmeister und Verwalter aus eigener Machtvollkommenheit für 
die reitenden Posten Briefe und Briefpakete mit Wertangabe an, so waren sie 
für eintretende Verluste, die durch dolus oder culpa entstanden, sowohl hin- 
sichtlich ihrer eigenen Person als auch hinsichtlich ihrer Beamten haftbar. 
Gingen den reitenden Posten von auswärtigen Postanstalten solche Wertsachen 
zu, was durch Abmachungen möglichst verhindert werden sollte, so kamen die 
fürstlichen Postämter für Verluste nur insoweit auf, als dolus der Postmeister 
und Verwalter vorlag. In beiden Fällen trug das Generalpostamt keinerlei Ver- 
antwortung. 


Auch gewisse Vorrechte waren damals schon mit dem Postregal verbunden. 
So hatten die »Beambte, Gerichts-Inhabere, auch Obrigkeiten in den Städten« 
die Landstraßen, auf denen Posten verkehrten, auf Ersuchen des Generalpost- 
meisters bei Strafe ungesäumt auszubessern. Dort, wo die Wege unpassierbar 
und nicht mehr auszubessern waren, durften die Posten Neben- und Feldwege 
benutzen. In »holen, engen vnd bösen Wegen« waren andere Fuhrwerke, gleich- 
falls bei Strafe, verpflichtet, den reitenden und fahrenden Posten auszuweichen 
oder sie vorbeizulassen, wenn »die Postillions zeitig ins Horn stießen« Auch 
mußten auf Verlangen der Postmeister und Verwalter die Befehlshaber und Obrig- 
keiten eines jeden Ortes den Posten die erforderliche Hilfe leisten. 


Um den Bestimmungen der Postordnung den nötigen Nachdruck zu verleihen, 
hatten die Obrigkeiten die Anweisung, auf die Durchführung der Postordnung 
strengstens zu halten. Die gegen Postbeamte und Boten von den Obrigkeiten 
in Übertretungsfällen verhängten Geldstrafen fielen halb dem fürstlichen Fiskus, 
halb dem Generalpostamte zu. 


2. Posttaxen und Portofreiheiten. 


Die Gebühren für die Beförderung von Reisenden, Paketen und Briefen 
mußten auf allen Poststationen Öffentlich angeschlagen sein. Diese Bekannt- 
machungen enthielten auch Sätze für solche Kurse, auf denen nur fremde Posten 
oder Städteboten verkehrten. Allgemein galt die Bestimmung, daß die Reisenden 
das Personengeld wenigstens bis zur nächsten Station im voraus zahlten, und 
daß die Postmeister und Verwalter Briefe und andere Sachen nicht eher zu 
verabfolgen brauchten, bis die Gebühren entrichtet waren. 


Das Personengeld für Reisende, die mit den regelmäßigen Posten fuhren, 
war von Ort zu Ort festgesetzt worden. 
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Es bestanden z. B. die Sätze: 


von Braunschweig von Hannover 
nach Wolfenbüttel ... — Tir. 4Ggr. nach Stadthagen ..... — Tir. 14 Ggr. 
- Magdeburg...... I- 60 - - Osnabrück ..... 2 - — - 
= (ele sau ass — - IB - - Amsterdam über 
- Hannover....... I-— - Osnabrück ... 8 - — - 
- Hamburg über - Magdeburg...... 2 - 6 - 
Winsen ...... 2 - I - - Hamburg über 
- Bremen ........ B R pu o Winsen ...... 2 - 12 - 
- Amsterdam über Bremen über Celle... 2 - — - 
Osnabrück ... 9 - — - - Frankfurt (Main). 7 - II - 
von Celle von Harburg 
nach Wolfenbüttel ... — Tlr. 22 Ggr. nach Walsrode ....... I Tlr. — Ggr. 
- Magdeburg...... 2 - — - - Nienburg ....... I - 20 - 
- Hannover....... — - 12 - - Minden ........ 2 - IÓ - 
- Lüneburg ...... I- 60 - - Osnabrück ..... 3 - I - 
- . Hamburg über - Amsterdam ..... Q - I6 -. 
Winsen ...... Du ar ee ee 


Dabei durfte ein jeder Reisende Gepäck bis zu 30 Pfund ohne. besondere 
Bezahlung mit sich führen. 

Für die Paketbeförderung waren zunächst ı2 Entfernungstufen in Meilen 
festgesetzt. Innerhalb jeder Stufe wurden für das einzelne Pfund der Sendung 
mehrere mit der Schwere des Pakets fallende Einheitssätze erhoben, die sich 
in den weiteren Entfernungstufen gleichmäßig erhöhten. Die Gebühren be- 


trugen z. B.: 

Entfernung und Gewicht. Gebühr. Entfernung und Gewicht. Gebühr. 

für I oder 2 Meilen*) für 5 Meilen 
von einem Pfunde .... — Ggr. 8 Pf. von einem Pfunde .... — Ggr. Io Pf. 
2 bis r0 für jedes Pfund — - 5- 2 bis ïo für jedes Pfund — - 7- 
über Io - 30 - - - — - 3- über Io - 390 - - - — - 4- 
- 30-600- - - — - I- - 30-00 - - - — - 2- 

für 3 oder 4 Meilen für 6 Meilen 
von einem Pfunde .... — Ggr. 8 Pf. von einem Pfunde .... ıGgr. — Pf. 
2 bis Io für jedes Pfund — - 6 - ` 2 bis r0 für jedes Pfund — - 8 - 
über IO - 30 - - - — - 4- über IO - 30 - - - — - 4- 
- 30-60- - - — - 2- - 30-00- - - — - 2- 


Da die erste Entfernungsstufe auf I oder 2, die zweite auf 3 oder 4, die folgenden 
auf 5,6 usw. Meilen festgesetzt waren, reichte jede Stufe mithin bis unter die 
nächst höhere Zahl. 

Die Gebühren für Extraposten betrugen, falls auf jeder Station frische Pferde 
genommen werden sollten, für jedes Pferd und jede Meile 6 Ggr., wobei an 
Futter für die Pferde und Essen für die Postillione nichts mehr zu reichen war. 
Jede Person hatte 50 Pfund Freigepäck. 

Die Beförderung der Kuriere und Stafetten kostete für jedes Pferd und 
jede Meile im Calenbergischen und Wolfenbüttelschen 12 Ggr., im Cellischen 
Io Ggr. 

*Y Die Ausdrucksweise ist wörtlich unter Beseitigung der veralteten Formen der 
Postordnung von 1682 entnommen. 
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Die Gebühren für Briefe waren von den drei Städten Braunschweig, Hannover 
und Celle aus nach mehr als 140 Orten festgesetzt, z. B.: 


Von‘) 
Nach Praunsehweig q SANDONEL I Celle l 
das Stück | das Lot ij das Stück Ken Lot 
Ggr. Pf, iGgr. Pf. nn Pf. 
Aachen frei Cöln.......... ee an Ei I 
Brüssel - ee RAM Fe “ee 
Bromé sivcrerssisisrpi iZ] — H - tt, 
Cassel nassen 21-j2:8 2 | — 2 |8 as 2; 8 
Dresden frei Leipzig ...... T ie 38 318 218l 3 | — 
Frankfurt (Main) .......... 4 | — | ;s'-I4!'-| ss !-I4 | —| 5 | — 
Florenz frei Augsburg...... 5 — | 6 .—|5 1 — || 6 — 15 — 6 | — 
Hamburg .. se... nessen.. N Er ı —|ı _ tifa z ı | — 
Hildesheim ..............-. N —|ı —|]ı' —| ı,—|]ı | — Iı | — 
Halberstadt ............... p. ka ı 4|2 2 11,8 2 a 
Warschau frei Danzig ...... 4 — | ! | | 5 | = 


| 
: 
4 
| 
M 
a 


Postbeamte, die die Gebührensätze eigenmächtig überschritten, hatten den 
doppelten Betrag der zu Unrecht erhobenen Gebühren zurückzuerstatten und 
außerdem Strafe zu gewärtigen. 


Nach Maßgabe der bei der Belehnung in der Hauptordnung festgesetzten 
Bedingungen bestanden folgende Portofreiheiten: 


a) für die Angehörigen der Fürstenhäuser, die Wirklichen Geheimräte, 
die kommandierenden Generale, die Wirklichen Kriegs- und Hofräte 
und die Kammerräte in Hinsicht der sämtlichen in Dienst- oder Privat- 
angelegenheiten ankommenden oder abgehenden Briefe und Brief- 
pakete innerhalb ganz Deutschlands, von und nach Antwerpen sowie 
von und nach Holland; 


b) für die Hofmarschalls und die Kommandanten der Hauptstädte und 
Festungen ebenso wie unter a, jedoch nur auf den fürstlichen 
Posten ; 


c) für alle den Postanstalten zu bezeichnenden Beamten hinsichtlich der 
ankommenden und abgehenden Briefe in Dienstangelegenheiten auf 
den fürstlichen Posten. 


Falls eine Person, die Anspruch auf Portofreiheit hatte, dieses Recht dadurch 
mißbrauchte, daß sie in ihre Briefe fremde Nachrichten aufnahm, sollte sie im 
Wiederholungsfalle der Vergünstigung verlustig sein. Auch durften die »Secre- 
taires des depesches vnd Botenmeistere, so bei Hoff oder denen Cantzleyen 
solche Function« versahen, keine fremden portopflichtigen Briefe mit den porto- 
freien zusammenpacken. 


*) Siehe Anmerkung auf S. 644. 
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3. Personalverhältnisse. 


Das Personal bestand aus Postmeistern, . Postverwaltern, Postschreibern, 
Posthaltern, Postillionen und anderen Postbedienten. Zu Postbeamten sollten 
in erster Linie Landeseinwohner angenommen werden; die Postmeister und Post- 
verwalter mußten außerdem »Augsburgischer Confession« sein und Kaution 
stellen. Sämtliche Postbeamten waren auf den Landesherrn zu verpflichten, 
in dessen Staate sie wohnhaft waren; ferner hatten sie dem Generalpost- 
meister einen Diensteid zu leisten. In den Städten Braunschweig, Hannover 
und Celle durften nur solche Personen als Postmeister eingestellt werden, die 
befähigt waren, über das Postwesen und die Beamten des Landes die Aufsicht 
zu führen und Unregelmäßigkeiten abzustellen. Zur Anstellung dieser drei Post- 
meister war die Bestätigung des Landesfürsten nötig; die Anstellung der übrigen 
Postmeister und der Postverwalter brauchte der Landesregierung nur angezeigt 
zu werden. Sofern der Generalpostmeister einen »Ober-Inspector« zur Beauf- 
sichtigung des gesamten Postwesens einstellen wollte, was stets bei längerem 
Aufenthalt im Ausland oder im Falle seiner Minderjährigkeit zu geschehen 
hatte, war die ausgewählte Person dem Gesamthause durch Vermittlung des 
ältesten Mitglieds zu »praesentiren« und erst nach Zustimmung aller in Eid und 
Pflicht zu nehmen. Im übrigen lag die Annahme und Entlassung der Postbeamten 
dem Generalpostamt ob, dessen Anordnungen alle Folge leisten mußten, und dem 
auch die Disziplinargewalt zustand. Daneben konnte jedes Fürstenhaus aus wich- 
tigen Gründen die Absetzung eines Beamten verlangen, und auch das zuständige 
Gericht in Straffällen auf Entlassung eines Beamten erkennen. 


Auf der anderen Seite hatten sämtliche vom Generalpostmeister abhängige 
Beamten hinsichtlich der Einkünfte aus ihrem Dienstverhältnis, aus der Haltung 
von Postpferden und dem Wirtschaftsbetriebe der Postwartezimmer keine 
»Contribution « zu entrichten und waren von »andern bürgerlichen oneribus, 
außer der Tranck-Accise und den Steuern« befreit. Die nämliche Vergünstigung 
sollten auch solche Fuhrleute haben, die für den Postdienst Pferde in Bereit- 
schaft hielten und dafür monatliche Vergütungen empfingen ; diese Untertanen 
brauchten ferner keine Frohn- und Herrendienste zu leisten, sondern konnten 
dieser Verpflichtung durch Zahlung eines angemessenen Dienstgeldes genügen, 
so daß ihre Pferde jederzeit für den Postdienst verfügbar waren. 


4. Betriebsverhältnisse. 


Die »ordinari« oder regelmäßigen Posten waren entweder reitende oder 
tahrende. Sie mußten zur bestimmten Zeit abgefertigt werden und unter- 
wegs genau die vorgeschriebene Beförderungszeit einhalten. Diese betrug 
für die Reitposten »auff harten, guten vnd Heid-Wegen« in der Regel 
eine Stunde, »auff bösen und bergichten Wegen« fünfviertel Stunden für jede 
Meile, für Wagenposten dagegen unter ähnlichen Wegeverhältnissen fünf- 
viertel oder anderthalb bis zwei Stunden für jede Meile. Postillione, die sich 
verspäteten, wurden bestraft; falls der Postillion der nächsten Strecke die Ver- 
säumnis einholte, fielen ihm die Strafgelder zu. Zur Überwachung dienten 
»Post-Karten«, in die die Ankunft- und Abfahrtzeiten einzutragen waren. Um 
das Publikum über den Postenlauf unterrichtet zu halten, war an den Posthäusern 
ein offener Anschlag anzubringen, der darüber Auskunft gab, »auff welche 
Stunde die ordinari Posten ankommen vnd abgehen« mußten, »imgleichen auff 
welcher Route die Brieffe auff den reitenden oder fahrenden Posten« fortgeschafit 
wurden. Ehe man die Posten weiter- oder zurückgehen ließ, mußte auf den 
Stationen ein angemessener Aufenthalt genommen werden, damit die angekom- 
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menen Briefe noch beantwortet werden und die Reisenden zuvor ihre Geschäfte 
erledigen konnten. Die regelmäßigen Posten durften nicht mit »schweren Kauff- 
manns-Packen und Kasten« überladen werden ; diese waren vielmehr auf »Neben- 
wagen« fortzuschaffen. War ein Reisender nicht gesonnen, seine Päckereien 
aus der Hand zu geben, so sollte ihm »billig frey stehen, sich dabey auff die 
Neben-Wagen zu setzen«. 

Um die pünktliche Beförderung der Posten auch bei außergewöhnlichen Ver- 
hältnissen sicher zu stellen, hatten die Postmeister und Verwalter mit geeigneten 
Einwohnern Vereinbarungen dahin zu treffen, daß diese nötigenfalls Pferde 
hergaben. Die zum Wechsel erforderlichen Pferde waren schon vor der Ankunft 
der Posten in genügender Zahl bereitzuhalten. 

Die Wagen, die zu den regelmäßigen Posten benutzt wurden, sollten im 
allgemeinen für sechs Personen eingerichtet sein. Wenn sich nicht mehr als 
acht Personen zur Reise einfanden, war es erlaubt, sie noch auf einem Wagen 
fortzuschaffen. War die Anzahl der Reisenden aber größer, oder lagen viele 
Pakete vor, so mußten »Neben-Wagen«eingestellt werden. Damit die Bequemlich- 
keit der Reisenden nicht beeinträchtigt wurde, war den Postmeistern usw. bei 
Strafe verboten, mehr als acht Personen auf einen Wagen aufzunehmen. In 
Übertretungsfällen hatten die schuldigen Postmeister usw. »vor jede über- 
zählige Person 4 Thlr. Strafe zu erlegen, davon sollte der Denunciante den 
vierten Theil, das übrige halb der Fiscus, halb das General-Postambt« erhalten. 
Postillione, die Personengeld unterschlugen, wurden »zum ersten mahl mit 
Achttägiger Gefängniß gestraffet, vnd darin mit Wasser vnd Brod gespeiset, 
auf dessen Iterirung aber sollte die Straffe noch ferner geschärffet werden«, 

‚Bei allen Postanstalten mußte »über alle ankommende vnd abgehende 
Sachen ein richtiges Buch gehalten, vnd darin alles das jenige, was nicht alleine 
an solche Post-Häuser von Brieffen, Pacqueten vnd Sachen gegeben wird, auch 
von Persohnen, vmb mit der ordinari Post zu reisen, sich anmeldet, sondern 
auch was bey denen von andern Orten einlauffenden Posten ankömpt, vnd 
auff welchen Tag, auch bey welcher Post solches ab- oder weiter fort vnd wohin 
gehet, richtig verzeichnet werden« Zugleich war für jede abgehende Post »aus 
solchem Diario ein richtiger Extract, Post-Karte vnd Fuhr-Zettul mit ange- 
hengter Nachricht, ob vnd wie weit ein jedes bezahlet«, an die folgenden Stationen 
mitzugeben. Sofort nach Ankunft der Posten war die »Post-Karte« genau durch- 
zusehen, alsdann mußten die angekommenen Sachen in das »ermelte Buch« 
eingetragen und ohne Verzug bestellt oder zur Abholung bereitgehalten werden. 
Waren Briefe unbestellbar, so hatten die Postanstalten Abschriften der Brief- 
aufschriften an die Posthäuser auf einer Tafel anzuschlagen und der Aufgabe- 
postanstalt Meldung zu machen. Ergaben sich bei der Vergleichung der »Post- 
Karte« mit den angekommenen Sachen Unrichtigkeiten, so war ebenfalls Meldung 
zu erlassen. Damit den »Postknechten« die Gelegenheit zu Eingriffen entzogen 
wurde, sollten ihnen die Schlüssel zum »Post-Felleisen« oder zur »Lade« nicht 
anvertraut werden. 

Auf Verlangen waren auch »extraordinari« Posten sowie »Courriers und 
Staffetten« abzulassen. Die mit Extraposten reisenden Personen und die Kuriere 
mußten bei Beförderung zu Pferde eine halbe Stunde, bei Beförderung 
zu Wagen eine Stunde nach der Anmeldung oder Ankunft spätestens 
fort- oder weitergeschafft werden. Die Beförderungszeiten betrugen je nach 
den Wegeverhältnissen zu Pferde dreiviertel bis eine Stunde, zu Wagen eine 
bis fünfviertel Stunden für jede Meile. 

Zur Bequemlichkeit der Reisenden mußten Einrichtungen derart getroffen 
sein, daß diese »in den Post-Häusern, Stationen und Ablagern mit Wirtschafft, 
nöhtigen Essen und Trincken vnd saubern Lager, auch benöhtigter Auffwartung 
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wol und zu länglich« versehen werden konnten. Jede Person, die sich der Post- 
einrichtungen bediente, war von den Postbeamten höflich zu behandeln. Da- 
gegen sollte sich auch das Publikum friedlich verhalten. Auf Anmeldung der Be- 
-amten war bei »ohngeziemende Händel, Zanck und Streit von der Obrigkeit« 
schleunige Abhilfe zu schaffen, wobei »die Delinquenten, da es die Nothdurfft 
erforderte, so gleich in arrest« genommen werden durften. Streitigkeiten um 
die Plätze in den Postwagen hatten die Postmeister und Verwalter zu schlichten. 


5. Postkurse. 


Größere Veränderungen in den Postkursen durften nur mit vorheriger Ein- 
willigung der zuständigen Landesregierung vorgenommen werden; wenn die 
zu ändernden Kurse mehrere Staatsgebiete berührten, war die Zustimmung aller 
in Betracht kommenden Landesregierungen erforderlich. 

Nach der Hauptordnung von 1682 gab es damals folgende Kurse, auf denen 
fürstliche Posten verkehrten. 

Für den Verkehr vom Norden nach dem Süden bestanden fahrende 
Posten von Hamburg über Harburg — oder unmittelbar über Zollenspieker 
Hoopte — nach Winsen (Luhe), Lüneburg, Ebstorf, Celle und Braunschweig 
oder Hannover; ein Teil dieser Wagenposten bewegte sich auf der 
kürzeren Strecke von Hamburg über Harburg, Sahrendorf (damals Zahren- 
dorff genannt) und Wietzendorf nach Celle, wo sie sich in der nämlichen Weise 
wie die über Lüneburg fahrenden Posten nach Braunschweig und Hannover 
verzweigten. Von Hannover gingen die Fahrposten weiter über Northeim, 
Münden bis Cassel. Diese Fahrpost verkehrte nach einem Schreiben Hinübers 
an den Herzog August von Wolfenbüttel, den er um Zuschuß zu den großen 
Kosten bat, und nach andern Nachrichten*) seit 1662 über Marburg, Gießen, 
Butzbach, Friedberg, Frankfurt (Main) und Nürnberg bis Regensburg; später 
scheinen in den Verhältnissen Änderungen eingetreten zu sein, da nach der Haupt- 
ordnung der braunschweigisch-lüneburgische Kurs in Cassel endete. . 

Von Braunschweig fuhr eine Wagenpost über Helmstedt nach Magdeburg, 
die der Graf von Platen später durch einen Vertrag mit Sachsen zu einer Ver- 
bindung zwischen Hamburg und Leipzig ausgestaltete. Ferner verkehrten 
Fahrposten von Braunschweig nach Wolfenbüttel und über Peine nach Han- 
nover. Weitere Fahrposten waren von Braunschweig und Hannover aus über 
Celle und Verden nach Bremen eingerichtet; diese Posten trafen in Celle zu- 
sammen und vereinigten sich darauf zu einer Post nach Bremen. Sodann gab 
es noch eine Fahrpost zwischen Hannover, Stadthagen, Minden und Osnabrück, 
die später bis Amsterdam durchgeführt wurde; schließlich bestanden solche 
Einrichtungen zwischen Hannover und Hildesheim und zwischen Harburg 
und Nienburg. 

Reitposten verkehrten 1682 zwischen Bremen und Celle, ferner zwischen 
Bremen, Nienburg, Hannover und Cassel; auch bestand eine reitende Post 
auf dem Kurse von Celle nach Nienburg. 

Der Graf von Platen hat vorstehende Posten im Laufe der Zeit noch erweitert; 
insbesondere richtete er 1683 eine reitende Post von Braunschweig nach Ham- 
burg, 1696 eine gleiche Post von Braunschweig über Seesen nach Northeim ein, 
wo sie Anschluß an die Reitpost von Bremen nach Cassel erhielt; ferner schuf 
er 1705 auf dem Kurse Braunschweig, Wolfenbüttel, Goslar und Clausthal an 
Stelle der auf dieser Strecke noch verkehrenden Städteboten eine ordentliche 

*) Faulhaber, Geschichte des Postwesens in Frankfurt am Main, Frankfurt a. M. 
1383. 
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Fahrpost ; auch erweiterte er die Postanlagen im Bistum Osnabrück und in 
anderen Gegenden. 


Außer den fürstlichen Posten behaupteten sich in den braunschweigisch- 
lüneburgischen Landen auf einigen Kursen weiterhin die Taxisschen Reitposten. 
Daneben hatten noch einen beträchtlichen Anteil an der Vermittlung des Ver- 
kehrs die Städteboten, deren Wirksamkeit durch die Postordnung von 1682 
allerdings dauernd beschränkt war. Die Städteboten vermochten sich in die 
neuen Verhältnisse nur schwer zu fügen und setzten sich vielfach über die Be- 
stimmungen der Postordnung hinweg. Von den Städten, die ihre althergebrachten 
Einrichtungen zu erhalten suchten, wurden sie in ihrem Widerstand unterstützt, 
so daß es erst nach langjährigem Kampfe gelungen ist, das Botenwesen völlig 
in die Schranken der Postordnung zu bringen. 


Tripolitanien. 


Eine geographisch -geschichtliche Skizze von Dr. A. Serbin 
in Friedenau. 


I. Die Geschichte des Vilajets Tripolis. 


Tripolis, das die Türken »Tarabolus Gharb« oder »Westländisch Tripolis« 
zu nennen pflegen, war frühzeitig, etwa um das Jahr 800 v.Chr., von den 
Phöniziern besiedelt worden und bildete im Ali:rtum ein unmittelbares Gebiet 
Karthagos. Nach dem zweiten punischen Kriege wurde es aber von den Römern 
den numidischen Königen überlassen und nach deren Unterwerfung 106 v. Chr. 
zur römischen Provinz Afrika geschlagen. Kaiser Septimius Severus bildete 
Anfang des dritten Jahrhunderts die Provincia Tripolitana, deren Hauptstadt 
das alte Oea wurde, und auf dieses ging sodann der Name Tripolis über. Im 
fünften Jahrhundert wurde das Land von den Vandalen erobert, blieb dann 
noch eine kurze Zeit unter der schwachen byzantinischen Herrschaft und wurde 
darauf auch von den Scharen des arabischen Feldherrn Amru überschwemmt. 
Die Hauptstadt Tripolis selbst hatten die Araber 647 allerdings vergeblich zu 
nehmen gesucht, aber bei ihrem zweiten Einfalle von Osten her im Jahre 665 
ging mit dem übrigen Nordafrika auch ganz Tripolitanien in ihren Besitz über 
und wurde dem Islam unterworfen. Nachdem die Abasiden in Nordafrika durch 
ihren eigenen Statthalter verdrängt worden waren, kam auch Tripolis nachein- 
ander unter die Herrschaft der Aglabiden, Fatimiden und Zeiriden, deren letzter, 
Hassan ben Ali, 1140 vom König Roger II. von Sizilien vertrieben wurde, 
der Tripolis besetzte. Die Sizilianer wurden ihrerseits schon 1160 wieder durch 
die Almohaden von Marokko ersetzt. Nach dem Sturze dieser Dynastie wurde 
es lange von der Familie der Beni Amer regiert, bis Abu Farez, König von Tunis, 
das Land eroberte. Die Regentschaft hatte unterdessen ihre Unabhängigkeit 
aufs neue erlangt, als die Spanier sich ihrer im Jahre 1510 unter Peter 
Navarro bemächtigten. Das mächtige Tripolis ergab sich nach einem langen 
und heftigen Widerstande. Im Jahre 1530 überlieferte Karl V. das Land gleich- 
zeitig mit der Insel Malta dem Johanniterorden, der es aber nur bis zum Jahre 
1551 zu behaupten vermochte, in welchem Jahre sich die Türken unter Anfüh- 
rung Sinan Pascha; seiner bemächtigten. Wie im nämlichen Jahrhundert 
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Tunis und Algier türkische Provinzen geworden waren, so war nunmehr Tripolis 
ein Paschalik des Osmanenreiches. Aber es wußte, wie auch diese Länder, die 
Oberherrschaft des Sultans bald abzuschütteln, obgleich die Türken zu wieder- 
holten Malen sich in Tripolis erfolgreicher zu behaupten verstanden als in den 
beiden anderen Regentschaften. Als im Jahre 1714 der regierende Pascha eine 
Reise nach Constantinopel unternommen hatte, um dem Sultan seine Huldi- 
gung darzubringen, benutzte der Anführer der arabischen Stämme, Ahmed 
kKaramanly, der den Titel eines Bey führte, dessen Abwesenheit, um die 
Regierung an sich zu reißen. Er lud sämtliche türkische Würdenträger — 
ihre Zahl soll dreihundert betragen haben — in das alte noch immer vorhandene 
Schloß der Stadt Tripolis. Der Schauplatz mit seinen labyrinthischen Gängen 
und vielen Gemächern erwies sich als sehr geeignet zu der blutigen, von Ahmed 
geplanten Tat. Als alle Geladenen vollzählig im Residenzpalast versammelt 
waren, ließ Ahmed Karamanly die Tore versperren und alle Anwesenden nieder- 
machen. Kein einziger ist damals entkommen. Der neue Machthaber aber kannte 
das richtige Mittel, die Pforte zu ködern und schickte sogleich nach dem Blut- 
bade das Eigentum der Ermordeten an den Sultan Ahmed III. in Stambul, 
der nun seinerseits keinen Anstand nahm, Ahmed Karamanly als Souverän 
anzuerkennen. Er bestätigte den Regierungswechsel, indem er Ahmed Karamanly 
zum Pascha von Tripolis ernannte und seine Botmäßigkeit noch dadurch be- 
lohnte, daß er auch auf das Vorrecht, die Paschas zu ernennen, verzichtete 
und die Erbfolge des Herrscherhauses der Karamanly für alle Zukunft anerkannte. 
So verblieb die Regentschaft in der Tat länger als ein Jahrhundert in der Familie 
Ahmed Karamanly, woraus aber keineswegs zu schließen ist, daß die Zustände 
in Tripolis geordnet und seine Geschicke die einer ruhigen Entwicklung ge- 
wesen wären. Vielmehr waren es ım Inneren eine beständige Reihe von Auf- 
ständen, politischen Mordtaten, blutigen Hinrichtungen, nach außen die be- 
rüchtigte Freibeuterwirtschaft mit ihren unvermeidlichen Kämpfen, die 
die Geschicke des Landes kennzeichneten und es zum würdigen Nachbarn 
und Gesinnungsgenossen der anderen Barbareskenstaaten machten. Die See- 
räuberei war auf dem Mittelmeere wohl so alt wie die Schiffahrt. Zuerst scheinen 
sich im frühesten Altertume die Griechen darin ausgezeichnet zu haben. In 
römischer Zeit waren es besonders die Kleinasiaten, die als Seeräuber be- 
rüchtigt waren und das ganze Mittelmeer unsicher machten. In der byzan- 
tinischen und der frühesten Zeit der Araberherrschaft werden die Griechen 
und KRleinasiaten auch sicher einen bedeutenden Anteil zu den Seeräubern ihrer 
Zeit gestellt haben. Die Küstenbewohner Nordafrikas waren aber damals 
bereits in sehr hohem Grade an der Seeräuberci beteiligt, und die Syrtengegenden, 
besonders Tripolis und Barka, bildeten in gewissem Sinne die Stützpunkte der 
Seeräuberei. Was die Sklaven betrifft, so war ihre Lage traurig genug; aber 
schon Playfair macht darauf aufmerksam, daß sie an sich kaum trauriger war 
als die Lage der Sklaven auf den Galeeren von Frankreich, Spanien, Italien 
und Malta. Der Unterschied beruht hauptsächlich darauf, daß in den Bar- 
bareskenstaaten alle Völker Europas und zugleich alle Stände, vom Edel- 
mann, Bischof, General und Admiral bis zum gewöhnlichen Matrosen, von der 
feinen Edeldame bis zur sizilianischen und neapolitanischen Bäuerin vertreten 
waren. Die Behandlung der Sklaven war unter Umständen sehr grausam. Sie 
erhielten täglich nur eine gewisse Menge Schwaızbrot, mußten in Steinbrüchen, 
bei Öfen und öffentlichen Gebäuden, bei dem Aufbau der Hafenmauern arbeiten, 
oft in Ketten; sie schliefen zu fünfhunderıt zusammen in feuchten, von Un- 
geziefer wimmelnden Gewölben. Indes genossen sie dabei die freie Ausübung 
ihrer Religion ; sie hatten einen Ruhetag, den Freitag, und bei den großen 
christlichen Festen, Weihnachten und Ostern, veranstalteten die auswärtigen 
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Konsuln mit Genehmigung des Paschas Festmahle. Wenn die Seeräuberei 
sich in Nordafrika so lange halten konnte, so lag die Schuld zum Teil auch 
an Europa, das mit den Barbareskenstaaten Verträge abschloß und dadurch 
das Unwesen mittelbar guthieß. 

Um zu Tripolis zurückzukehren, so verwickelte sich gegen Ende des 17. Jahr- 
hunderts, von 1683 an, die Regentschaft durch ihre Seeräuberei in eine Reihe 
von Kriegen mit Frankreich. Zuerst war es damals Duquesne, den Ludwig XIV. 
zur Züchtigung der gefürchteten Seeräuber an die tripolitanische Küste sandte, 
und der eine große Zahl von Seeräubern vernichtete und den Freibeutern 
derart zusetzte, daß sie sich unterwarfen und um Frieden baten. Aber 
kaum war dieser Vertrag besiegelt, als die Tripolitaner ihn verletzten, was 
eine neue militärische Expedition Frankreichs nötig machte. Dieses Mal 
beschoß der französische Befehlshaber, Marschall D’Estree, die Hauptstadt 
Tripolis und zwang die Seeräuber, abermals Frieden zu schließen, nach 
dessen Bedingungen sie einen Tribut von einer halben Million zu zahlen 
und die zu Sklaven gemachten Europäer zurückzugeben hatten. Doch auch 
diesen Vertrag verletzten sie, nahmen sogar den französischen Konsul ge- 
fangen, und 1692 mußte Frankreich wiederum Kriegschiffe an die tripolitanische 
Küste schicken. Der Admiral de Grandpre beschoß Tripolis und verfolgte die 
Seeräuber so hartnäckig, daß sie aus Furcht vor einer gänzlichen Zerstörung 
ihrer Hauptstadt um Frieden baten, der dann auch am 2. August 1729 zustande 
kam. Diese wilde Räuber- und Janitscharenwirtschaft dauerte in Tripolis 
bis zum Jahre 1835 fort. Im Inneren hatten sich die Zustände immer mehr ver- 
wirrt. Unaufhörliche Regierungswechsel waren von beispielslosen Greueln be- 
gleitet und führten das Land anarchistischer Zersetzung entgegen, so daß 
endlich die Türkei beschloß, sich ins Mittel zu legen, um die westeuro- 
päischen Mächte zu zwingen, nach dem Vorgehen Frankreichs in Algier auch 
hier Ordnung zu schaffen. Infolgedessen landete im Mai 1835 eine türkische, 
von dem Pascha Mustafa Nedschib befehligte Flotte vor Tripolis, ohne aber 
ihre feindselige Absicht dem damaligen Regenten kundzutun. Dieser, namens 
Sidi Ali, ließ ohne Mißtrauen die türkischen Truppen landen. Er selbst wurde 
mit allen seinem Range schuldigen Ehren an Bord empfangen. Als er aber zum 
zweiten Male das Schiff Mustafas betrat, wurde er gefangen genommen und 
seine Herrschaft über Tripolis für verwirkt erklärt. Nedschib bezog den Palast 
des Regenten und ließ den mitgebrachten Firman des Sultans, der ihn zum 
türkischen Pascha von Tripolis ernannte, bekannt geben, während Sidi Ali 
nach Constantinopel geführt wurde. Nun verschwand das Vilajet Tripolis 
jahrzehntelang aus den Kreisen europäischer Politik; ein Wali und ein Muschir 
herrschten im Namen des Sultans im ungestörten Frieden und in stiller Welt- 
abgeschiedenheit der nordafrikanischen Küste. Wenn nur die mit Steuer- 
piastern gefüllten Beutel regelmäßig nach Stambul gingen, kümmerte sich die 
Hohe Pforte wenig um das Vilajet am Mittelmeere. Das wurde aber mit einem 
Schlage anders, als die Franzosen in Tunis einmarschierten. Damals gab es 
zwei Verdutzte, als die Trikolore auf tunesischem Boden gehißt wurde: Italien 
und die Türkei. Gerade Tunis, wo Tausende von Italienern die fleißigen Hände 
regen, wo die Sprache Dantes überall verstanden wird, wo tausend Fäden des 
Verkehrs nach der Apenninenhalbinsel laufen, war nach menschlichem Er- 
messen in absehbarer Zeit italienische Kolonie, wie Algier den Franzosen in den 
Schoß gefallen war. Aber Frankreich ließ ohne jede Rücksicht auf Italien und 
trotz aller Verbrüderungen seine Bataillone nach Tunis marschieren, und trotz 
aller Interpellationen und Einsprüche blieb die Trikolore auf den Zinnen von 
Sfax, Kairuan und Tunis. Die Türkei machte weniger Lärm; sie fügte sich 
mit jenem Gleichmut in die neue Lage, den die europäische Diplomatie sie 
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im Laufe der Jahre gelehrt hatte; aber gleichzeitig verstärkte sie ihre Stellung 
in Tripolis, um dort gegen Ereignisse gesichert zu sein. Mehrere ernste Auf- 
stände fanden statt; aber die Pforte war stark genug, sie zu unterdrücken 
und sich bis heute den Besitz dieser Provinz zu sichern. Ja, sie begnügte sich 
damit nicht, sondern suchte beständig die Grenzen des Paschaliks nach dem 
Inneren Afrikas hin zu erweitern, um dort fremden Einflüssen zuvorzukommen 
und ıhre Herrschaft über die nächstgelegenen Oasen auszudehnen. 


2. Land, Volk und Kultur. 


Nachdem wir im obigen die Geschichte des Vilajets im Umrisse gegeben 
haben, bleibt noch übrig, einen Blick auf das Land selbst und seine Kultur zu 
werfen. Das Vilajet Tripolis mit den dazugehörenden Teilen, Fessan und 
Barka, hat einen Flächeninhalt, der fast doppelt so groß ist als der von 
Deutschland. Von diesem gewaltigen Gebiete sind aber etwa drei Fünftel 
unkultivierbar oder doch nur mit ungeheurem Geld- und Arbeitsaufwande 
benutzbar. Die übrig bleibenden zwei Fünftel bestehen fast durchweg aus 
schönem fruchtbaren Boden, der alles hervorbringen könnte, was das Klima 
gestattet, vom Kohl bis zur Dattel, vom Weizen bis zur Baumwolle, der 
aber nur zum kleinsten Teile bebaut wird. Außer den zahlreichen Oasen, 
die das ganze Land, von Tripolis bis nach Ghadanes und Murfuk, bedecken, 
so daß »die Wüste aussieht wie ein Panterfell«, und die allein schon genügen 
würde, bei fleißiger Bebauung ihre Bewohner wohlhabend zu machen, besitzt 
Tripolis einen zusammenhängenden Küstenstrich, der sich parallel mit dem 
Meere von Suara im Westen bis Derna im fernen Osten hinzieht und seine 
südliche Grenze erst in der langen Kette von dem mehr oder weniger zusammen- 
hängenden Djebell findet, die fast wie die letzten Ausläufer des Atlas erscheinen. 
Der Sandschak (Regierungsbezirk) Barka umfaßt jene Hochebene im Osten 
der großen Syrte, jenseits der tiefen Erdsenkung, durch welche die Sahara 
bis dicht an die Gestade des Mittelmeers herantritt. Im Altertum hieß diese Land- 
schaft Kyrenaika, später, zur Zeit der Ptolomäer, nach ihren fünf großen Städten 
Pentapolis. Dieses schöne fruchtbare Hochland mit seinen grünen Bergen — 
dem Dschebel Achtar — ist sicherlich der klimatisch angenehmste Teil von ganz 
Afrıka, und ein deutscher Reisender, Heinrich Barth, hat es seinerzeit mit 
Recht die afrikanische Schweiz genannt. Bis zum Jahre 1872 war Barka ein 
türkisches Vilajet, wurde dann aber der Provinz Tripolitanien einverleibt, 
1897 wieder von deren Zivilverwaltungsbereich abgetrennt und als selbständiges 
Sandschak mittelbar der Hohen Pforte unterstellt. Die dortige, gegenwärtig 
aus sechs Bataillonen Infanterie und einiger Reiterei bestehende Besatzung 
verblieb jedoch unter dem Oberkommando des Divisionärs von Tripolis. Haupt- 
ort und Sitz der Behörde ist die Hafenstadt Benghazi. Lange Zeit hindurch 
hatte der jeweilige Gouverneur von Barka wohl die selbständigste Stellung im 
ganzen türkischen Reiche inne, da er von allem Einfluß der Regierungszentrale 
nahezu vollkommen abgeschnitten war. Es gab nämlich weder mit Stambul 
noch mit Tripolis irgend eine telegraphische oder sonstige regelmäßige Land- 
post- oder Schifisverbindung. Monatelang konnte da oft der eine nichts vom 
anderen erfahren. Erst seit die italienische Navigazione Generale eine Dampfer- 
linie Malta--Tripolis-Benghazi-Kandia mit monatlich zwei Schiffen eingerichtet 
hat, gibt es eine regelmäßige Verkehrsgelegenheit zwischen Benghazi, Tripolis 
und der übrigen »Außenwelt«, eine solche zwischen Constantinopel und Benghazi 
fehlt indessen bis heute noch. Werfen wir noch einen Blick auf das Oasengebiet 
von Fezzan, das gleichfalls zu Tripolis gehört, so finden sich hier wie in einem 
großen Teile von Tripolis die Spuren römischer Tatkraft. Noch vor Christi 
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Geburt sehen wir in der ersten Zeit der Alleinherrschaft des Augustus den römi- 
schen Adler bis mitten in die Schrecken der Wüste eindringen. Im Jahre 1ọ 
vor Christi Geburt unternahm L. Cornelius Balbus einen Eroberungszug von der 
tripolitanischen Küste aus bis nach Fezzan, das schon im Altertum den Namen 
Phazanıa trug. Die Garamanten, mit der Hauptstadt Garama, und Cydamus, 
zweifellos das heutige Ghadames im äußersten Westen des tripolitanischen 
Gebiets, kamen unter das römische Joch. Als später die räuberischen Stämme 
Fezzans sich wieder erhoben, fühlten sie abermals die Macht der römischen 
Legionen. In den Zeiten Vespasians und dann wieder Domitians wurden mehr- 
mals Aufstände niedergeworfen. Alle Anzeichen weisen darauf hin, daß Fezzan 
dauernd zu einem Sitze römischer Macht gemacht wurde. Heinrich Barth, 
der große Erforscher der Sahara, stieß an mehreren Punkten der Wüste auf 
wohlerhaltene Meilensteine, offenbar einst bestimmt, den Karawanenpfad der 
Wiüste zu bezeichnen. Nachdem die Römer das küstenferne Land verlassen, 
trat es für einige Jahrhunderte gänzlich zurück. Gegen Mitte des siebenten 
Jahrhunderts wurde Fezzan von den Arabern unter Okba erobert und der 
Islam eingeführt. Im 12. bis 14. Jahrhundert dehnten die Könige von Kanem 
ihren Machtbereich bis nach Fezzan aus, das ‚sie wohl hauptsächlich seiner 
unerschöpflichen Salzgruben wegen schätzten, und von der zweiten Hälfte 
des 16. Jahrhunderts an beginnt mit wechselndem Erfolg ein heftiger Kampf 
mit Tripolis, bis es diesem dauernd tributpflichtig wurde. Dies geschah im 
Jahre 1842, nachdem der verräterische und grausame Askar Ali Pascha den 
Kopf des letzten selbständigen Herrschers von Fezzan eingepökelt nach Con- 
stantinopel geschickt hatte. 

Eigentliche Städte bestehen in Tripolitanien nur wenige. Mit Tripolis, Rhat 
und Rhadames, den Stapellagerorten für den Sudanverkehr, ist ihre Zahl er- 
schöpft. In der Stadt Tripolis vereinigt sich das Verwaltungsleben, der 
Handelsverkehr mit dem Auslande, ein guter Teil der einheimischen Klein- 
industrie. Hier leben etwa 25 000 Einwohner in gewisser Geschlossenheit, hier 
sind die Hauptbestandteile der Judenschaft wie der europäischen und maltesi- 
schen Kolonien ansässig. Das unendlich große und mannigfaltige Bezugs- 
und Absatzgebiet des tripolitanischen Handels verleiht dem Lande eine ganz 
eigentümliche Physiognomie, die schon Nachtigal hervorgehoben, und von 
der der Franzose Gabriel Charmes eine Schilderung entworfen hat. »Wenn 
die Bazars von Tripolis«, sagt Charmes, »in der Bauart sich nicht von denen 
anderer Gegenden des Orients unterscheiden, so sind sie um so merkwürdiger 
durch die Mannigfaltigkeit der Physiognomien der Handelsleute und Käufer. 
Es macht dies geradezu in jeder Hinsicht die größte und originellste Eigentüm- 
lichkeit von Tripolis aus ; ich bin weit im Orient herumgekommen, aber nirgends, 
weder in Kairo noch in Damaskus noch in Constantinopel habe ich eine solche 
Vielförmigkeit von Typen, Farben und Trachten beobachtet .... Das Schau- 
spiel der Bazars und Straßen von Tripolis gleicht einer ungeheuren ethnographi- 
schen Ausstellung, wo alle Arten der afrikanischen Menschheit vertreten sind.« 
Die nämliche Bemerkung macht auch L. H. Grothe, gegenwärtig wohl der beste 
deutsche Kenner von Tripolis. Alle denkbaren Trachten und Farben, sagt er 
in seinen »Tripolitanischen Landschaftsbildern und Volkstypen«, mischen sich 
hier. Der Eingeborene der tripolitanischen Küste und der Gebirgslandschaften 
erscheint mit dem langen weißen mantelartigen Überwurf, dem holi. Farbiger 
und auffallender ist die Tracht der Ghadamesen. Ihr Burnus ist braun oder 
gelb. Von gewähltem bunten Stoffe sind die Beinkleider. Barbarisches Aussehen 
haben die Tuaregtypen, die aus der Sahara mit den Karawanen eintreffen. 
Maskenartig nimmt sich das schwarze Tuchstück aus, das sie gemäß der Heimat- 
sitte vor Mund und Nase gebunden tragen, grotesk der Überwurf aus zusammen- 
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geknüpften Fellen. Der vagabondierende Neger hat ein nicht minder unzivili- 
siertes Kostüm als jene. Ein sackartiges Tuchstück mit einer breiten runden 
Öffnung für den Kopf und zwei Schlitzen für die Arme ist sein Alltags- und 
Festgewand. Der intelligentere, einer regelmäßigen Beschäftigung sich 
widmende Neger sucht ein Stück Kulturmenschen anzulegen. Er trägt Bein- 
kleider und Rock von europäischem Schnitt, nie jedoch fehlt der »tarbusch«, 
der türkische Fez, als Zeichen seiner Strenggläubigkeit. Zwischen diesen Kindern 
der afrikanischen Erde bewegt sich der Jude mit seinem schwarzen Kaftan, 
der Malteser, nur mit einem buntgestreiften Tuchhemd und einer Hose bekleidet, 
die ein breiter schalartig gefalteter baumwollener Gürtel um die Lenden 
hält. Beide Typen fühlen sich durchaus heimisch inmitten der eingeborenen 
Bevölkerung, ihrer Sitte sich anschmiegend und ihre Sprache sprechend. Wenige 
Hundert Meter vom Mauerkranz der Stadt beginnt der Oasenbereich der Küste. 
»Grüne Inseln« nennt der durch den Wüstensand wandernde Araber die Oasen, 
und etwas Herrliches sind diese fruchtbaren Gartenflächen. Im Gegensatze 
zu der Oasenlandschaft ist der Naturcharakter der Steppe ein ziemlich ein- 
förmiger. Einiges Leben bringen in das Steppenbild die Karawanen, seltener 
die großen Sudankarawanen, die wenige, seit Jahrhunderten übliche be- 
stimmte Straßen wählen, sondern die kleinen Handelszüge, die die Erzeugnisse 
des Gebirgslandes und seiner Hochebenen in die Stadt bringen. Neue, geradezu 
idyllische Bilder eröffnen sich dem Auge, wenn wir in das Gebirgsland und 
seine Hochebenen steigen. Weinpflanzungen und Safranfelder ziehen sich 
um die sauberen, meist aus solidem Steinmaterial errichteten Wohnhäuser. 
Heiter, glücklich, von der gleichen urwüchsigen Kraft wie die Landschaft sind 
auch die Bewohner des tripolitanischen Randgebirges. Sie sind im Gegensatze 
zu der Oasenbevölkerung und der der Steppen weniger dem Eindringen ara- 
bischen Blutes ausgesetzt gewesen. Unabhängigkeitsinn und kriegerischen Trotz 
haben sie stets an den Tag gelegt. Zehn Jahre hindurch haben die Türken 
gegen sie fechten müssen, ehe ihre Herrschaft anerkannt wurde. Wenn heute 
die Gebirgszüge wie überhaupt ganz Tripolitanien die türkische Oberherrschaft 
willfährig tragen, so geschieht das, weil sie die Türken als Religionsgenossen 
und die Halbmondstandarte als keine entehrende Herrin über sich sehen. 
Diesem Umstande ist es zuzuschreiben, daß etwa 12000 türkische Soldaten 
das gewaltige Land in Schach zu halten vermögen, während in Algerien die 
mehr als fünffache Anzahl, durch gutgeschulte europäische Truppen repräsen- 
tiert, jahrzehntelang kaum genügen wollte. 


Schiedsgerichtliche Entscheidung über die Haftpflicht 
der Postverwaltung für Wertsendungen nach deren 
Aushändigung an den Empfänger. 


Ein in Deutschland postordnungsmäßig aufgelieferter, nach dem Auslande 
gerichteter Brief mit Wertangabe war bei der Bestimmungspostanstalt dem 
Empfänger am Postschalter gegen Quittung übergeben worden. Unmittelbar 
nach Empfang öffnete der Empfänger den Wertbrief in Gegenwart eines 
Zeugen und vor den Augen der Schalterbeamten. Er fand statt des er- 
warteten Papiergeldes nur Zeitungsblätter. Die sofort von den Postbeamten 
vorgenommene genaue Prüfung ergab, daß die Verschlußklappe des Brief- 
umschlags mit den beiden Siegeln abgehoben und wieder aufgeklebt gewesen 
war, sowie daß der Brief r g weniger als bei der Einlieferung wog. Wie 
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sich bei der weiteren Untersuchung durch die beiden beteiligten Postver- 
waltungen herausstellte, war der Brief tatsächlich mit seinem vollen Wert- 
inhalte zur Post gegeben und der Bestimmungspostverwaltung von Deutsch- 
land aus unmittelbar zugeführt worden. Dabei wurde der Brief von der 
Auswechselungstelle der Bestimmungsverwaltung nach Besichtigung und Prü- 
fung des Gewichts unbeanstandet übernommen. Gleichwohl lehnte die Be- 
stimmungsverwaltung es ab, dem Ersatzantrage des Absenders stattzugeben, 
indem sie sich auf Artikel 12, $ g des internationalen Wertbriefübereinkommens 
stützte, wonach die Postverwaltungen für den Inhalt der Sendungen mit 
Wertangabe, die von dem Empfangsberechtigten gegen Quittung in Empfang 
genommen worden sind, nicht mehr verantwortlich gemacht werden können. 

Die deutsche Postverwaltung hat den Ersatzanspruch des Absenders eben- 
falls abgelehnt und es auf eine gerichtliche Klage ankommen lassen. Bei 
dem Rechtstreite hat sie den deutschen Gerichten gegenüber der Auffassung 
der fremden Postverwaltung Geltung zu verschaffen und diese Auffassung 
auch zu begründen versucht. Die Gerichte sind indes, zuletzt das Reichs- 
gericht in seinem Erkenntnis vom 4. April 1908 (vgl. Archiv 1908, S. 737). 
übereinstimmend zu einer entgegengesetzten Entscheidung gelangt und 
haben den Reichsfiskus zur Zahlung des Ersatzbetrags verurteilt. In dem 
Urteile wurde ausgeführt, daß mit Rücksicht auf die vom Empfänger 
unmittelbar nach der Annahme der Sendung vorgebrachte Beanstandung 
eine die Ersatzverbindlichkeit der Postverwaltung ausschließende Empfang- 
nahme im Sinne des Artikels 12, $ 9 des Wertbriefübereinkommens nicht an- 
genommen werden könne. | 

Ungeachtet dieser Gerichtsentscheidungen hat die Bestimmungsverwaltung 
an ihrem ablehnenden Standpunkte festgehalten. Da es sich um eine grund- 
sätzliche Meinungsverschiedenheit über die Auslegung einer Vertragsbestimmung 
handelte, so hat die deutsche Postverwaltung den Weg der Anrufung eines 
internationalen Schiedsgerichts gemäß Artikel 23 des Weltpostvertrags von 
Rom beschritten. Das Schiedsgericht, bei dem auf deutscher Seite die eng- 
lische, auf Seiten der beteiligten fremden Verwaltung die niederländische Post- 
verwaltung als Schiedsrichter mitgewirkt haben, hat unter dem 17./7. Juni 1910 
einstimmig die rein formale Auslegung des Artikels 12, $g zurückgewiesen 
und die Bestimmungsverwaltung zur Zahlung des vollen Ersatzbetrags ver- 
urteilt. 

Von den Urteilsgründen sind folgende hervorzuheben: 

»Aus den dem Schiedsgerichte vorgelegten Urkunden geht nicht hervor, 
daß dem Empfänger Gelegenheit gegeben worden wäre, den Inhalt des Wert- 
briefs einer Prüfung zu unterziehen, bevor ihm dieser gegen Empfangsbescheini- 
gung ausgehändigt war. Nach den einschlägigen internationalen Vertragsvor- 
schriften braucht ihm eine solche Gelegenheit auch nicht gegeben zu werden. 
Gleichwohl behält der Adressat die Möglichkeit, die Postbeamten zur Mit- 
wirkung bei der Feststellung des Inhalts auch nach erfolgter Quittungsleistung 
heranzuziehen. Diese Möglichkeit ist als eine ausreichende anzusehen; sie 
entspricht den Interessen des Publikums und verbürgt die schnelle und 
ordnungsmäßige Handhabung des internationalen Wertbriefdienstes. 

Danach erscheint es unstatthaft, dem Artikel 12, § ọ des Wertbriefüber- 
einkommens die einschränkende Bedeutung beizulegen, die eine der beiden 
beteiligten Verwaltungen ihm beigelegt hat. Im Geiste der Bestimmungen über 
die Gewährleistung liegt es, daß die am Schlusse des erwähnten $ 9 stehenden 
Worte: »gegen Quittung in Empfang genommen (donné reçu et pris livraison)« 
keinen anderen Zweck haben können als den, etwaige Ansprüche Unberech- 
tigter zurückzuweisen. Eine rein buchstäbliche Auslegung jener Worte würde 
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diesen Zweck verkennen und dahin führen, die Schadloshaltung eines Berech- 
tigten auszuschließen. 

Im vorliegenden Falle hat der Adressat, der nach Empfangnahme des 
Wertbriefs den Schaltervorraum der Bestimmungspostanstalt nicht verlassen 
hatte, keine Gelegenheit gehabt, den Inhalt der Sendung heimlich umzu- 
tauschen. Er hat sich außerdem unmittelbar nach der Aushändigung des 
Wertbriefs an den im Dienste befindlichen Beamten gewendet und darauf in 
Zeugengegenwart den Briefumschlag, der lediglich wertlose Drucksachen ent- 
hielt, vorgewiesen, so daß unstreitig die Beraubung des Briefes nur im Be- 
reiche der Postverwaltung hat geschehen können. 

In dem der schiedsrichterlichen Entscheidung unterbreiteten Falle würde 
es mit dem Geiste des Übereinkommens nicht in Einklang zu bringen sein, 
wenn mit Hilfe einer buchstäblichen Auslegung der Worte: »gegen Quittung 
in Empfang genommen« die Ersatzleistung abgelehnt werden könnte. Auf 
der anderen Seite aber wäre es ein Unding, behaupten zu wollen — wie es 
der sinngemäßen Bedeutung jener Worte und auch den tatsächlichen Um- 
ständen entspräche —, daß der Empfänger den Brief zwar »in Empfang ge- 
nommen«, gleichwohl aber dabei nicht beabsichtigt habe, die Sendung als in 
Empfang genommen anzuerkennen, wie dies seiner Erklärung gegenüber dem 
Schalterbeamten sogleich nach der Aushändigung des Briefess entnommen 
werden müßte.« 


KLEINE MITTEILUNGEN. 


Ständige Maschinen- und Geräte-Ausstellung in Daressalam. 
Wie wir den Verhandlungen der Kolonial-Technischen Kommission des Kolonial- 
Wirtschaftlichen Komitees vom 25. April entnehmen, ist die »Ständige Ma- 
schinen- und Geräte-Ausstellung des Kolonial-Wirtschaftlichen Komitees« in 
Daressalam am Io. Februar ıgıı der Öffentlichkeit übergeben worden. Die 
Ausstellung verfolgt den Zweck, den in Betracht kommenden Kreisen in der 
Kolonie deutsche Geräte und Maschinen jeder Art, wie sie für den gesamten 
landwirtschaftlichen Betrieb in Deutsch-Ostafrika in Frage kommen, vorzu- 
führen und die Möglichkeit zu geben, leistungsfähige Firmen und deren Er- 
zeugnisse kennen zu lernen. Auch ist die Einrichtung zu dem Zwecke ge- 
troffen, der deutschen Industrie neue Absatzgebiete zu eröffnen und die Ein- 
fuhr deutscher Maschinen und Geräte in Deutsch-Ostafrika zu fördern. Bis 
jetzt sind folgende Ausstellungsgruppen eingerichtet: | 

Gruppe I. Landwirtschaftliche Geräte (Pflüge verschiedener 
Systeme, wie Universal-, Schwing-, Hack-, Häufel- und 
Stelzradpflüge, Eggen, Kultivatoren usw.; Hacken, Busch- 
messer, Äxte, Schaufeln, Harken, Spaten und sonstige Plan- 
tagengeräte, Handwerkszeuge usw.); 

Gruppe 2. Baumspritzen, Handspritzen usw.; 

Gruppe 3. Filter verschiedener Art; 

Gruppe 4. Baumwoll-Erntebereitungsmaschinen. 

Die Zahl und die Arten der Ausstellungsgegenstände nehmen fortgesetzt 
zu. Beabsichtigt ist, die Ausstellung auch durch kolonialwirtschaftliche Lite- 
ratur, Karten, graphische Darstellungen und Diagramme, die die wirtschaft- 
liche Entwicklung und Erzeugung der Kolonie darstellen, zu ergänzen. 
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Die Wirtschaftlichkeit des Rohrpostmaschinenbetriebs. 


Von Kasten, Postbauinspektor in Berlin. 


Die Kosten für die Beförderung der Rohrpostsendungen setzen sich zu- 
sammen aus den Beträgen für die Verzinsung und Abschreibung des in den 
Rohrleitungen und den Apparaten angelegten Kapitals sowie aus den Aus- 
gaben für die Bedienung der Apparate, für die Bestellung der Sendungen, 
für die Unterhaltung der Anlagen, für die Beschaffung des Fahrmaterials, für 
die Aufsicht und Verwaltung und für die Kraftluft. 

Das Kapital für die Verlegung der Rohre ist recht beträchtlich, kostet doch 
in Berlin ı km Fahrrohr fertig verlegt einschließlich der zugehörenden Signal- 
leitung rund IO 000 Mark; dazu kommen noch die Kosten für die Luftzufüh- 
rungsrohre. 

Recht beträchtlich sind auch die Kosten der Betriebsluft, die sich aus den 
Beträgen für die Abschreibung und Verzinsung des in den Maschinenstationen 
angelegten Kapitals, den Ausgaben für die Bedienung, den Brennstoff und 
die kleineren Betriebstoffe zusammensetzen. 

Für die Unterhaltung der Maschinenstationen der Berliner Rohrpost sind 
227400 Mark im Jahre 1906 ausgegeben worden. Auf ein Kilometer Fahrrohr 
entfällt davon für die Beförderung eines Büchsenzugs durchschnittlich ein Be- 
trag von 2,23 Pf. 

Diese Kosten, die mit den Kosten für die Betriebsluft identisch sind, sind 
so groß, daß ihre Verminderung eine Lebensfrage für den Rohrpostbetrieb 
bedeutet. ~ 

Zu dem gewünschten Ziele kann man auf zwei völlig verschiedenen Wegen . 
gelangen. 

Der erste Weg ist die Dezentralisation der Maschinenanlagen in der Weise, 
daß die Betriebsluft an den Verbrauchstellen, d. h. in unmittelbarer Nähe der 
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Rohrpostbetriebstellen erzeugt wird. Die geringe Einzelleistung der zahlreichen, 
über das ganze Versorgungsgebiet verteilten Maschinenanlagen führt zum elek- 
trischen Antriebe, der eine besondere Bedienung entbehrlich macht. Die Fahr- 
rohre können mit kurzen Rohren an die Maschinen angeschlossen werden, das 
Luftzuführungsnetz wird dabei gespart. 

Eine derartige Verteilung der Maschinenanlagen läßt sich mit Vorteil nur 
bei dem System mit kreisendem Luftstrome vornehmen ; bei dem System mit 
Luftwechsel, bei dem abwechselnd mit verdichteter und mit verdünnter Luft 
gefahren wird, müßten zwei verschiedene Gebläse aufgestellt werden, die wäh- 
rend der Pausen in besondere Behälter zu arbeiten hätten. Dadurch würde die 
ganze Anlage kostspielig und umständlich werden. 

Bei dem in Berlin vorhandenen, mit Luftwechsel betriebenen Radialnetze 
wird man dagegen möglichst eine Zentralisierung der Maschinenanlagen an- 


Fig. ı. 


Maschinenstation Magazinstraße. 
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streben müssen, um den Vorzug großer Kraftwerke vor den kleinen, der haupt- 
sächlich in den geringeren Bedienungskosten besteht, auch für den Rohrpost- 
maschinenbetrieb nutzbar zu machen. 

Leider sind nun der Zentralisierung dadurch Grenzen gezogen, daß die 
verdünnte Luft, deren Verwendung nach den Betriebserfahrungen nicht zu 
umgehen ist, um die Rohre trocken zu halten, auf größere Entfernungen 
nicht mehr genügend wirkt. Daran ändert auch ein mit großen Kosten in der 
Zentrale geschaffenes tiefes Vakuum nicht viel, da nur ein Druckbereich von 
einer Afmosphäre zu Gebote steht. 

Immerhin läßt sich eine Zentralisierung bis zu einer gewissen Grenze durch- 
führen, da nach dem Ergebnis eingehender Beobachtungen der Druck der 
Kraftluft in Entfernungen bis zu 3km und unter besonders günstigen Ver- 
hältnissen in noch größeren Entfernungen von den Maschinenstationen ge- 
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nügend wirkt, um die Büchsenzüge pünktlich zu befördern. Vorbedingung ist 
ein gut ausgebautes, zusammenhängendes Luftzuführungsrohrnetz, wie es in 
Berlin zur Verfügung steht. 


Im Jahre 1908 bot sich die Gelegenheit, den schon längere Zeit in Er- 
wägung gezogenen Plan zu einer größeren Rohrpostmaschinenzentrale auszu- 
führen. 


Durch den Bau der Maschinenstationen in Charlottenburg im Jahre 1904 
und in Schöneberg im Jahre 1907 waren die schlechten Luftdruckverhältnisse 
im Westen Berlins wesentlich verbessert worden, während sie im Osten, dessen 
Linien besonders lang sind und daher einen hohen Luftdruck verlangen, an- 
dauernd zu wünschen ließen, so daß der Bau einer neuen Maschinenstation 
notwendig wurde; sie sollte in Verbindung mit dem Posthausneubau in der 
Magazinstraße hergestellt werden. 


Der ursprüngliche Plan zu dieser Anlage lehnte sich vollkommen an die 
bis dahin ausgeführten Maschinenstationen an, es waren vier Maschinen vor- 
gesehen, deren Einzelleistung 50 Pferdestärken betrug, und die in ihrer Bauart 
vollständig den in Charlottenburg und Schöneberg aufgestellten glichen. 


Dieser Plan wurde vollständig nach den oben entwickelten Grundsätzen 
umgearbeitet. Die Einzelleistung eines Maschinensatzes wurde auf 200 Pferde- 
stärken erhöht, um die größere Wirtschaftlichkeit und die geringeren An- 
schaffungskosten großer Maschinen auszunutzen. Sowohl die Maschinen 
als auch die Kesselanlage wurden im beschränkten Anbietungsverfahren 
vergeben; die Anschaffungskosten stellten sich unter Berücksichtigung der 
Leistungsfähigkeit trotz der mannigfachen Verbesserungen und der vollkom- 
meneren Bauart verhältnismäßig gering. 


Die Rohrpostmaschinenstation in der Magazinstraße in Berlin O 27, wohl 
das größte für Rohrpostzwecke bisher errichtete Kraftwerk, besteht nach 
Fig. ı aus dem Maschinenraum A, dem Kesselraume C und dem in der Mitte 
zwischen beiden gelegenen geräumigen Kohlenraume B. 


Unter einem Hofe, der das Maschinenhaus von dem Nachbargrundstücke 
trennt und bestimmt ist, die Übertragung von Geräuschen und Erschütte- 
rungen auf dieses Grundstück zu verhindern, ist der zur Aufnahme der vier 
Luftbehälter dienende Keller angeordnet. 


Das Kesselhaus enthält drei der in Fig. 2 dargestellten Wasserrohrkessel 
von je 150 qm Heizfläche, die von der Firma L. & C. Steinmüller, einer Spezial- 
fabrik für Wasserrohrkessel, geliefert sind. Der Dampfdruck der Kessel von 
ı2 Atmosphären übertrifft den der älteren Kessel ungefähr um das Doppelte. 


Der aus den Kesseln mit einer dem angegebenen Drucke entsprechenden 
Temperatur von rund 198° C. austretende Darnpf wird in den aus einem Ver- 
teilerkasten und aus dünnen Stahlrohren bestehenden Überhitzer geleitet, 
der über den Wasserrohren der Kessel angeordnet ist und die Temperatur 
des Dampfes auf ungefähr 350° C. erhöht. Am Austritte des Dampfes aus dem 
Kessel ist ein sogenanntes Rohrbruchventil in die Dampfleitung eingeschaltet, 
das die Leitung selbsttätig absperrt, wenn sie undicht wird oder bricht. Da- 
durch wird die in dem hohen Dampfdruck und der hohen Überhitzung lie- 
gende Gefahr wesentlich vermindert. 


Der Rost der Kessel ist als Wander- oder Kettenrost ausgebildet. 

Der Gedanke, die einzelnen Stäbe eines Rostes zu einer Kette ohne Ende 
zu vereinigen und die so gebildete Roststabkette, der fortschreitenden Ver- 
brennung der am Anfange der Kette aufgegebenen Kohle entsprechend, lang- 
sam vorwärts zu bewegen, ist an sich schon alt, es ist aber erst in den letzten 
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Jahren gelungen, vollständig betriebsichere Kettenroste herzustellen, die sich 
dann wegen ihrer Vorzüge sehr rasch verbreitet haben. 


Die Kettenroste ermöglichen eine annähernd vollkommene Verbrennung der 
Kohle, so daß an der Mündung des Schornsteins gar kein Rauch oder nur ganz 
schwacher Dunst sichtbar wird. Das lästige, gewöhnlich mit einer ausgiebigen 
Rauchentwicklung verbundene Abschlacken, das bei dem mit der Hand und 
auch bei dem mechanisch beschickten Planroste nicht zu umgehen ist, fällt 
ganz weg, da die Schlacke am Ende des Rostes durch einen sogenannten Ab- 
streifer, wie in Fig. 2 zu erkennen ist, von dem Roste ohne Zutun des Heizers 


Fig. 2. 


Wasserrohrkessel. 
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abgenommen wird, bevor der Rost seine Bewegungsrichtung umkehrt. Die 
Asche fällt wie bei dem gewöhnlichen Planroste durch die Kettenglieder hin- 
durch. Unter dem Heizerstand ist ein besonderer Bedienungsgang angelegt, 
der zum Herausschaffen der Verbrennungsrückstände dient. 


Die Kohlen werden in einem Trichter aufgegeben, von dem sie der Ketten- 
rost in gleichmäßiger, nach den Betriebserfordernissen einstellbarer Schichthöhe 
entnimmt. Die Kohlen entzünden sich teils an den weiter vorn liegenden, schon 
durchgebrannten Kohlen, teils an dem über dem Roste befindlichen Gewölbe 
aus feuerfesten Steinen. Der sich an den frischen Kohlen bildende ratat streicht. 
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über den Kettenrost hin und wird von der Flamme der schon durchgebrannten 
Glut vernichtet. 

Die Heizgase nehmen dann ihren Weg nach oben und umspülen die mit 
Wasser gefüllten Rohre des Kessels. Bevor sie wieder abwärts geleitet werden, 
bestreichen sie mit noch immer hohen Temperaturen den Überhitzer. Nach- 
dem sie verschiedene Male das Rohrbündel aufwärts und abwärts berührt haben, 
ziehen sie in den Rauchkanal ab. Die Wasserrohre sind geneigt, und zwar so, 
daß die von den heißesten Feuergasen getroffenen Stellen am höchsten liegen. 
Es entsteht auf diese Weise in den Rohren ein lebhafter Auftrieb und dadurch 
wiederum ein Kreislauf des Wassers im Kessel. 

Nachdem die Heizgase auf die geschilderte Weise das Wasser in den Kesseln 


Fig. 3. 
Maschinenraum. 
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in Dampf von 12 Atmosphären verwandelt und diesem im Überhitzer eine 
Temperatur von 350° C. gegeben haben, ist ihre Tätigkeit vor ihrem Eintritt 
in den Schornstein noch nicht erschöpft. Soweit nämlich ihre Wärme nicht zur 
Erzeugung des Schornsteinzugs gebraucht wird, wird sie noch in einem so- 
genannten Rauchgasvorwärmer — Economiser — zum Vorwärmen des Kessel- 
Speisewassers ausgenutzt. . 

Dieser Apparat ist eigentlich eine Art Wasserrohrkessel, dem jedoch der 
Oberkessel fehlt. Er besteht nur aus Rohren, die in senkrechten Bündeln an- 
geordnet und oben und unten durch je ein Rohr verbunden sind. Das Speise- 
wasser tritt mit einer Temperatur von 30 bis 40° C. in das untere Verbindungs- 
rohr ein, durchströmt dann die einzelnen senkrechten Rohre gleichzeitig, um 
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durch das obere Sammelrohr mit einer Temperatur von 80 bis 100° zum Kessel 
abzufließen. 

Da die Heizgase im Vorwärmer nur noch eine geringe Temperatur von 
300 bis 400° haben, so schlägt sich ein Teil der in ihnen enthaltenen schweren 
Kohlenwasserstoffe in Gestalt von Ruß auf den kalten Rohren des Vorwärmers 
nieder. Dieser Rußbelag ist ein schlechter Wärmeleiter, der der Wärme der 
Heizgase den Zutritt zu den Röhren und dem in ihnen enthaltenen Wasser 
bald verwehren würde, wenn nicht durch eine Rußschabevorrichtung dafür ge- 
sorgt wäre, daß die Oberflächen rein bleiben. Der Rußschaber besteht aus 
einzelnen stählernen Hülsen, die die Rohre umgreifen, und die an ihren Enden 
mit scharfen Kanten versehen sind. Mit Ketten werden sie an den Rohren 
auf und ab bewegt. Der abgeschabte Ruß fällt in einen Kanal und wird durch 
seitliche Öffnungen herausgezogen. Damit der Betrieb der Kessel auch ohne 
den Vorwärmer erfolgen kann, ist ein von den Kesseln unmittelbar zum Schorn- 
steine führender Rauchkanal hergestellt, der durch zwei Klappen gegen den 
Vorwärmer abgesperrt werden kann. 

Der überhitzte Dampf wird in einer sehr sorgfältig mit Wärmeschutzmasse 
umhüllten Leitung zu den beiden Dampfluftpumpmaschinen geführt, die von 
der Firma G. A. Schütz in Wurzen in Sachsen, einer Spezialfirma für Großkom- 
pressoren, geliefert worden sind, und deren äußere Ansicht in der Fig. 3 
wiedergegeben ist. 

Die Maschinen sind, ebenso wie die älteren, mit zwei Dampfzylindern und 
mit zwei Luftzylindern versehen. Beide Luftzylinder haben jedoch gleiche 
Abmessungen, während bei den älteren Maschinen der Vakuumzylinder etwa 
um 1/, größer ist als der Druckzylinder. Bisher war jede Maschine mit 
einem Druck- und mit einem Vakuumzylinder ausgerüstet. Dies hatte den 
Übelstand zur Folge, daß, wenn beispielsweise der Druck der verdichteten 
Luft unter die vorgeschriebene Grenze sank, der Unterdruck der verdünnten 
Luft aber ausreichte, bei beschleunigter Gangart der Maschine nicht nur der 
Druck der verdichteten Luft, sondern auch der Unterdruck der verdünnten 
Luft zunahm. 

Bei den Maschinen in der Magazinstraße ist nun dadurch eine Verbesserung 
geschaffen worden, daß nur die eine Maschine mit beiden Luftzylindern Druck- 
luft liefert, und daß die andere mit beiden Luftzylindern verdünnte Luft an- 
saugt. Es kann also durch Verändern der Umdrehungen jeder Maschine für 
sich ein Verhältnis der Liefermenge der verdichteten Luft und der verdünnten 
Luft hergestellt werden, wie es der Betrieb verlangt. 

Die folgenden Angaben mögen einen Überblick über die Leistung geben, 
mit der die noch nicht voll belasteten Maschinen zur Zeit arbeiten. 


A. Druckmaschine. 


I. Umdrehungszahl in der Minute im Durchschnitt 50 bis 60, 
2. Leistung beider Luftzylinder r00 PSı, 
3. Leistung der Dampfmaschine 116 PSı, 
4. Wirkungsgrad der Maschine a z = 86 v. H., 
l TE 116 
5. Leistung bei einer Umdrehung ——.— = 0,0312 PS1, + 


62 - 60 
6. Angesaugte Luftimenge für eine Umdrehung 0,0, cbm, 
7. Kraftaufwand für Ioocbm angesaugte Luft atmosphärischer Span- 


0,0312 ° IOO . 
nung — ` -- — = 3a PSi. 
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B. Vakuummaschine. 


I. Umdrehungszahl in der Minute im Durchschnitt 70 bis 8o, 
2. Leistung beider Luftzylinder 84 PSi, 
3. Leistung der Dampfmaschine 108 PSi, 
8 
4. Wirkungsgrad der Maschine = K = 78v: H; 
5. Leistung für eine Umdrehung - 5 Er = 0,0225; PSi, 


6. angesaugte Luftmenge für eine Umdrehung bezogen auf die Spannung 
der äußeren Atmosphäre 0,485 cbm, 
7. Kraftaufwand für 100 cbm angesaugte Luft, bezogen auf die Spannung 


i n 0,0225° IOO 
der äußeren Atmosphäre 


0,485 


Bei den angegebenen Leistungen beträgt der Druck der verdichteten Luft 
rund I Atmosphäre oder I kg/qcm und der Druck der verdünnten Luft 45 cm 
Quecksilbersäule oder rund 0,4 Atmosphären abs. Dieses Druckverhältnis wird 
durch eine besondere Regelungsvorrichtung aufrecht erhalten, die die Gang- 
art der Maschine dem Drucke der Kraftluft entsprechend schneller oder lang- 
samer einstellt. 

Da es zu weit führen würde, auf die Einzelheiten der Bauart näher ein- 
zugehen, so sei hier nur erwähnt, daß sowohl die Dampf- wie die Luftzylinder 
mit besonderen, der liefernden Firma geschützten Steuerungen-ausgerüstet sind. 
Beide Steuerungen sind auf einen wirtschaftlichen und sicheren Betrieb hin 
konstruiert. 

Zwei dem gleichen Zwecke dienende Einrichtungen mögen hier noch kurz 
erwähnt werden: die Einrichfung der Schmierung und die Versorgung der 
Maschinen mit dem Wasser zum Kühlen der sich bei der Verdichtung er- 
hitzenden Luft. | 

Alles von der Maschine abtropfende Öl wird sorgfältig gesammelt und in 
besonderen Leitungen, die sich zu einem gemeinsamen Rohre vereinigen, zum 
Filterapparat, Bauart Gosch, geleitet. Dieser arbeitet ohne Filtermasse, er 
hat daher den großen Vorzug vor den älteren Apparaten, daß keine Filter- 
masse zu erneuern ist und seine Wirkung nicht vom Zustande der mehr oder 
weniger verschmutzten Filtermasse abhängig ist. 

Abweichend von den älteren Einrichtungen ist auch die Beschaffung des 
Kühlwassers und des Kesselspeisewassers durchgebildet worden. Während 
nämlich bis dahin alles Wasser der städtischen Leitung entnommen wurde, 
sind in der Magazinstraße an jeder der beiden Hauptmaschinen zwei Pumpen 
angeordnet, die sämtliches Gebrauchswasser einer Tiefbrunnenanlage entnehmen. 
Dadurch wird eine wesentliche Ersparnis gegenüber dem Betriebe mit Leitungs- 
wasser erzielt, da jedes Kubikmeter Leitungswasser doppelt, und zwar als 
frisches und als in die Kanalisation abgeleitetes Abwasser, mit 15 + 13 = 28 Pf. 
berechnet wird. | 

Die beiden Kühlwasserpumpen drücken das aus den Brunnen angesaugte 
Wasser ohne Zwischenschaltung eines Behälters unmittelbar durch die Kühl- 
mäntel der Luftzylinder und durch die Luftkühler. 

Die Luftkühler sind in unmittelbarer Nähe der Luftzylinder im Keller unter- 
gebracht. Sie bestehen aus einem zylindrischen Mantel, der ein Rohrbündel 
enthält, das an den Enden mit je einer zur Aufnahme des Kühlwassers be- 
stimmten Kammer versehen ist. Zur Reinigung und zur Vornahme von In- 
standsetzungen läßt sich das Rohrbündel herausziehen. Das Kühlwasser durch- 
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strömt die Rohre, während die Luft durch eine Anzahl Lenkbleche gezwungen 
wird, die gekühlte Oberfläche der Rohre zu umspülen. 

Die Luftkühler haben bei kleinen Abmessungen eine sehr gute Kühl- 
wirkung; die Temperatur der Luft aus den Luftzylindern wird von 70 C. 
auf 20° herabgesetzt, während die Temperatur des Kühlwassers von 20 auf 30° 
zunimmt. Zur dauernden Überwachung der Kühlwirkung sind die Ein- und 
Austrittstellen der Luft mit Thermometern versehen. 
weirDie ganze Anlage hat, obwohl das Bedienungspersonal vor teilweise voll- 
ständig neue Aufgaben gestellt wurde, seit ihrer Inbetriebnahme im Sep- 


Fig. 4. 
EIN Turmstraße. (Längsschnitt.) 
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tember 1909 sicher und gut gearbeitet, so daß, als der Bau einer weiteren 
Station auf dem Grundstück in der Turmstraße notwendig wurde, die Pläne 
zu dieser nach den in der Magazinstraße erprobten Grundsätzen aufgestellt 
werden konnten. 

Auf dem reichseigenen Grundstück in der Turmstraße und Lübecker Straße 
befand sich eine kleinere, mit zwei im Jahre 1896 von der Firma A. Borsig 
gelieferten Maschinen und mit zwei aus dem Jahre 1876 stammenden Dampf- 
kesseln ausgerüstete Station. In einem besonderen Raume im Erdgeschoß 
an der Lübecker Straße waren die sechs Luftbehälter untergebracht. 
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Auf diesem Grundstücke mußte ein Um- und Erweiterungsbau für das 
Fernsprechamt Moabit und das Postamt 2ı ausgeführt werden, der die Be- 
seitigung der Rohrpostmaschinenstation zur Folge hatte. 

Für die neue Station konnte nur eine an die beiden Nachbargrundstücke an- 
stoßende Ecke des Grundstücks verfügbar gemacht werden, um den für den 
Verkehr der Güterpostwagen und der Karriole erforderlichen zusammenhängenden 
Hof zu erhalten. Da aber eine Übertragung von Erschütterungen und Ge- 
räuschen auf die Nachbargrundstücke zu befürchten war, wurde das Maschinen- 
haus von den Nachbargrenzen durch einen 2,; m breiten Gang getrennt errichtet. 

Dies führte zu einer außerordentlichen Verkleinerung des verfügbaren Bau- 


Fig. 5. 
Kohlentransportvorrichtung. 
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platzes. Um die Anlage dennoch unterbringen zu können, wurde das Kessel- 
haus über dem Maschinenraum errichtet. 

Das Maschinenhaus besteht nach Fig. 4 aus vier übereinander liegenden 
Geschossen. In dem unteren, dem 3m tiefen Keller, sind die Rohrleitungen, 
die Hilfspumpen, die Luftkühler und die Maschinenfundamente untergebracht ; 
der darüber liegende Raum enthält die Maschinen, und zwar eine größere neue 
Betriebsmaschine, eine von der alten Station übernommene Aushilfsmaschine 
und eine zum Trocknen von Fernsprechkabeln bestimmte Lufttrocknungsanlage. 

Über dem Maschinenraume liegt, von diesem durch ein niedriges, zum Auf- 
nehmen des beim Undichtwerden der Kessel herabfließenden Wassers bestimmtes 
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Geschoß getrennt, der Kesselraum, dessen Einrichtung im allgemeinen dem in 
der Magazinstraße entspricht. Er enthält zwei Wasserrohrkessel von je 61 qm 
Heizfläche mit Kettenrosten und Überhitzern, einen Rauchgasvorwärmer, zwei 
Speisepumpen und eine kleine zum Antriebe der Kettenroste und des Ruß- 
schabers des Vorwärmers dienende Dampfmaschine. 

Wegen der hohen Lage des Kesselhauses mußten besondere Einrichtungen 
für das Herbeischaffen der Kohlen und das Beseitigen der Asche und der 
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azsa BEZLIZZREZZETBUELEBLLERLERER Banussununuune 
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SESLEEES TE Bass san Sessteosuggetenzieee B2535272752222225235 
0 BSSssssasssinenn Vawasecsseseeeeeunegeeenpeseneren 5555355555555 555555555555 5555 552355553555 555 


EEE SEE SE EFF IRHRTTETES SS SITE 
Stunden 


a Beginn des Dienstes. b Inbetriebnahme der Maschinen. c Erreichen des Beharrungszustandes. 
d Ende der Brennstoffzuführung. e Beendigung des Dienstes. 


Schlacke geschaffen werden. Diese in eigenartiger Weise als Hängebahn aus- 
gebildete Beförderungsvorrichtung ist in Fig. 5 dargestellt. 

Die Kohlen werden auf dem Hofe unmittelbar aus den Kohlenwagen in 
Förderkasten geladen, die auf einem fahrbaren Gestelle ruhen. Die Förder- 
kasten werden von einer elektrisch betriebenen Winde gefaßt und gehoben. 
Die Winde bewegt sich mittels eines ebenfalls elektrisch betriebenen Fahr- 


Fig. 8. 


Linie der Überhitzung. 


TE E ES LE 0 N W 1 
unaen 


° a Beginn des Dienstes. b Beendigung des Dienstes. 


werkes auf einer aus einem T-Eisen bestehenden, in das Kesselhaus hinein- 
geführten Bahn. Diese Bahn endet über den zwei Kohlenbunkern, die zu- 
sammen Io t Kohlen zu fassen vermögen. Die Kohle gleitet aus den Bunkern 
auf die Kettenroste hinab, und zwar fällt immer nur so viel Kohle nach, als der 
Kettenrost fortnimmt. 

Die Kohlenförderungseinrichtung hat sich sehr gut bewährt. Das Ent- 
laden der Kohlen aus den Fuhrwerken geht rasch vonstatten; der Heizer 
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Zusammen 


Dampf- und Kohlenverbrauch der Rohrpostdampfmaschinen 


u av Zum nn o M — — = < — r Hin p PA i E E PER — eo: — BEER re 


Der Maschinen 


Leistung 
Bauart Aufstellungsort | Beschaflungsjahr PSi 
la lb | lc 2 
i. AE | | 
mit Kondensation........ Möckernstraße ..., um 1890. ........ 59 
2. ; Sauggasmaschine ......... Ritterstraße ...... | => 1005 50 
3. | Naßdampfverbundmaschine Ä 
mit Kondensation ....... Goethestraße ....| - 1907. 2ere. 00. 50 
4. | Heißdampfverbundmaschine Magazinstraße....i - 1909: 2er une. 220 (400) 
5. desgl.  Turmstraße....... ju ION 170 (250) 


i i | 


Zusammen 


Kosten für ı Pferde 


stündliche Leistung Jahresleistung 
. : im im im im 
Bezeichnung der Station Betriebe | Höchstfalle | Betriebe |, Höchstfalle 
PSi Pi PSi-Stunden 
1 2 3 4 | 5 


| 

| 

1. | Lichtenberger Straße !be- | 
steht nicht mehr) ....... 60 | 60 

| 


340 000 
2. | Ritterstraße (Sauggasanlage) 50 50 282 500 ; 282500 
Gocthestraße (Dampfanlage) 50 50 282 500 282 500 
4. | Magazinstraße............. -220 400 1 240 000 2 270 000 
(000) 
5. | Turmstraße ............... 170 200 g60 000 I 130 000 
(250) | 


hat dabei nur den Steuerschalter der Hub- und Fahrwinde zu bedienen. 
Beide Schalter sind an einem Fenster der Giebelwand angeordnet ; von seinem 
Bedienungstand aus kann der Heizer die ganze Anlage, auch die Füllstelle auf 
dem Hofe gut übersehen. 

Während der Heißdampf in der Maschinenstation in der Magazinstraße nur 
auf eine Temperatur von durchschnittlich 350° gebracht wird, verläßt er in 
der Turmstraße das Kesselhaus mit einer Temperatur von 380 bis 400°. Diese 
außerordentliche Überhitzung sinkt vor der Maschine auf 300 bis 350° infolge 
der Verluste, die in der rund 20 m langen Dampfleitung eintreten. 

Die von der Ascherslebener Maschinenfabrik in Aschersleben gelieferte, in 
ihrer äußeren Ansicht in Fig. 6 wiedergegebene Maschine ist nach besonderen 
Entwürfen hergestellt. Sie setzt sich ebenso wie die älteren Maschinen aus 
vier Zylindern, und zwar zwei Dampf- und zwei Luftzylindern zusammen, die 
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stellung Iı. i 


für eine indizierte Pierdestärke und Stunde. 


Dampfverbrauch Kohlenverbrauch Kohlenpreis| Brennstoffkosten 


Mark/Tonne]| für ı PSi u. Stunde 


verbürgt | im Betriebe] verbürgt |im Betriebe 


3 4 5 6 7 8 
13 kg 14,5 kg 1,56 kg 2,00 kg 22,70 | 454 Pf. 
— N. == R == is 0,675 - 27,10 I8 -~ 
8(?) - 135 -= loo - I8 - 18,50 294 -= 
5,6 - Qa - O8 - 18 - 18,80 2,38 - 
4,5 - 6,3 z 0,54 - | 0,93 -~ 18,50 Im - 
| 


stellung 2. 
stärke und Stunde. 


Kosten für ı PSi und Stunde in Pfennigen fUnmittelbare on 
Beuiess und für ı PSi 


öl | Instand- kosten 


setzung 


jedoch alle in einer Achse angeordnet sind, so daß die Dampfzylinder die Luft- 
zylinder so unmittelbar antreiben, wie dies überhaupt erreichbar ist. Das Ge- 
triebe wird dadurch auf die geringste Anzahl beweglicher Teile beschränkt, 
und der durch die Reibung der beweglichen Teile verursachte Kraftverlust 
wird aufs äußerste verringert. 

Die beiden Dampfzylinder der Maschine sind zu einem geschlossenen Ge- 
häuse vereinigt, so daß der in ihnen arbeitende Dampf so wenig wie nur möglich 
mit abkühlenden Oberflächen in Berührung kommt. Infolge ihrer eigenartigen, 
der Lieferin geschützten Konstruktion verträgt die Maschine dauernd Dampf- 
a. bis 350°, die höchste Überhitzung, die bisher angewendet 
worden ist. 


*) Die eingeklammerten Zahlen gelten für volle Belastung. 
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Die beiden Luftzylinder sind vor den Dampfzylindern angeordnet. Der 
Vakuumzylinder ist nur wenig größer als der Druckzylinder; um jedoch die 
Menge der verdünnten Luft verändern zu können, ist die Einrichtung getroffen, 
daß auch der Druckzylinder mit einer Seite verdünnte Luft ansaugen kann. 

Die Maschine ist mit einer vom Drucke der verdichteten Luft abhängigen 
Regelungsvorrichtung verschen, ihre sonstigen Zubehörteile entsprechen genau 
den in der Magazinstraße vorhandenen; neu sind nur ein Filter für die ange- 
saugte Luft und ein Entöler zur Wiedergewinnung des verbrauchten Heißdampf- 
zylinderöls. Die Leistungsfähigkeit ist die gleiche wie die der Maschine in 
der Magazinstraße. 

Die Fundamente der Maschine sind sehr sorgfältig von den Fundamenten 
und Wänden des Maschinenhauses isoliert, um der Verbreitung von Geräuschen 
und Erschütterungen vorzubeugen. Wie aus der Fig. 4 zu entnehmen ist, ruht 
die Maschine auf einem Im starken Betonklotze, von dem sie durch eine 6 cm 
dicke Korkisolierschicht getrennt ist. Die gute Wirkung der Isolierung ist durch 
eingchende Versuche mit einem Erdbebenmesser festgestellt worden. 

Beide Stationen sind mit verschiedenen Instrumenten zur dauernden Über- 
wachung des Betriebs ausgerüstet. Die Apparate sind teils selbstaufzeich- 
nende, teils anzeigende.. Zu den anzeigenden, deren Stand das Personal in 
vorgeschriebenen Zeiträumen zu beobachten und in täglich abzuschließende 
Betricbsberichte einzutragen hat, gehören: ein Wassermesser, der die Menge 
des verbrauchten Wassers oder, was damit gleichbedeutend ist, des ver- 
brauchten Dampfes anzeigt; die an den Maschinen angebrachten Umdrehungs- 
zähler, durch die deren Leistung ermittelt wird, und schließlich die den 
Druck der verdichteten und der verdünnten Luft anzeigenden Manometer. 

Der Dampfdruck an den Kesseln und die Temperatur des überhitzten 
Dampfes werden durch selbstaufzeichnende Apparate angegeben. Die von 
den Apparaten aufgezeichneten Kontrollstreifen werden den täglichen Be- 
triebsberichten beigefügt. Die Berichte werden wöchentlich von den Aufsichts- 
beamten genau nachgeprüft, so daß eine dauernde Überwachung der Wirt- 
schaftlichkeit ausgeübt wird. 

An zwei in den Fig. 7 und 8 wiedergegebenen Kontrollstreifen möge noch 
gezeigt werden, daß die in dieser Weise ausgeübte Überwachung sehr ein- 
gehend ist. 

Fig.7 zeigt den vom Manometer aufgezeichneten Kontrollstreifen. Die 
den Dampfdruck angebende Linie muß einen möglichst gleichmäßigen Ver- 
lauf aufweisen und möglichst in der Nähe des höchsten zulässigen Druckes 
liegen. Aber es läßt sich nicht nur aus dem Diagramm ersehen, ob der 
Heizer in dieser Beziehung seine Schuldigkeit getan und nicht etwa aus 
Bequemlichkeit einen zu geringen Dampfdruck gehalten hat, der einen höheren 
Dampfverbrauch der Maschine zur Folge haben würde, sondern man kann 
auch auf Grund der Dampfdrucklinie seine Tätigkeit von Anfang bis zu Ende 
nachprüfen. 

Das Diagramm läßt nämlich deutlich erkennen, daß der Heizer, nachdem 
die Spannung des Dampfes während der nächtlichen Betriebspause in der durch 
die gerade Linie wiedergegebenen gleichmäßigen Weise gesunken ist, seinen 
Dienst um 5 Uhr 56 Minuten angetreten hat, da zu dieser Zeit eine Änderung 
im Verlaufe der Linie erkennbar ist. Daß die Spannung zunächst noch weiter 
sinkt, erklärt sich durch das Einströmen kalter Luft unter den Rost beim An- 
heizen. Nach dem Anheizen steigt die Spannung rasch an, bis die zum An- 
heizen der Maschinen und ihrer Inbetriebnahme aufgewendete Dampfmenge 
ein abermaliges Sınken veranlaßt. Nach dem Diagramm ist dies um 7 Uhr 
30 Minuten eingetreten. Nach Anlassen der Maschinen steigt die Spannung 
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Zusammenstellung 3. 


Anlagekosten für eine Pferdestärke. 


Anlagekosten 
für eine Pferdestärke 


Mark 


Leistung 
PSi 


anlagekosten 
Mark 


Ritterstraße .....2.2...... 


2. ! Goethestraße ............ 93 000 50 1850 
3. | Magazinstraße............ 280 000 400 700 
4! Turmstraße.............. 145 000 200 726. 


weiter an, bis der Beharrungszustand in der Dampfentnahme erreicht wird. 
Die Linie zeigt dann bis zur Beendigung des Dienstes einen der geraden Linie 
nahe kommenden Verlauf, um dann während der Nacht nach Herausnelimen 
des Feuers wieder zu sinken; der Knick der Linie um Io Uhr 45 Minuten 
beweist, daß der Heizer seinen Dienst um diese Zeit verlassen hat. 


Ganz ähnlich verläuft die vom Thermometer aufgezeichnete, in Fig. 8 wie- 
dergegehene Linie für die Überhitzung, die sich den Vorschriften entsprechend 
in der Nähe von 275°C. halten soll. Auch bei dieser Linie sind die beiden 
Punkte, die den Beginn und die Beendigung des Dienstes anzeigen, sehr deut- 
lich erkennbar. 


Die mit den beiden Rohrpostmaschinenstationen in der Magazin- und in 
der Turmstraße im Vergleich zu den älteren Anlagen erzielten wirtschaftlichen 
Erfolge gehen aus der Zusammenstellung I (S. 668/669) hervor. 


Die wichtigsten Zahlen enthält die Spalte 8. Danach sind die Brennstoff- 
kosten bei den beiden neuen Stationen, die unter Ziffer 4 und 5 aufgeführt 
sind, ungefähr halb so hoch wie bei den alten aus den Jahren 1889 bis 1896 
stammenden Maschinen. 


Auffallend ist der recht beträchtliche Unterschied zwischen dem von den 
Lieferern verbürgten Dampfverbrauch und dem im Betrieb erzielten. Er 
erklärt sich daraus, daß im betriebsmäßigen Verbrauch alle Verluste in den 
Dampfleitungen usw. und der für den Betrieb der Nebenapparate (Speise- 
pumpen usw.) aufgewendete Dampf mit berücksichtigt sind, während bei den 
Garantieversuchen alle Verluste sorgfältig ermittelt und in Abzug gebracht 
werden. l 


Noch mehr als die Dampfverbrauchszahlen weichen die verbürgten und 
die im Betrieb erreichten Kohlenverbrauchszahlen voneinander ab. Das ist 
darauf zurückzuführen, daß zum eigentlichen Verbrauche beträchtliche Zu- 
schläge für das Anheizen beim Beginne des Betriebs und für den Abbrand bei 
Beendigung des Betriebs zu machen sind. Wie aus Spalte 4 zu entnehmen 
ist, werden bei den beiden neuen Anlagen sehr billige Kohlen zu dem für 
Berliner Verhältnisse ungewöhnlichen Preise von ı8 Mark 50 Pf. und 
18 Mark 80 Pf. für Ioookg verfeuert, während bei den älteren, mit Hand- 
feuerungen ausgerüsteten Stationen eine teuere Kohle von 22 Mark 70 Pf. 
für Ioookg benutzt werden muß, um die Rauchentwicklung in erträglichen 
Grenzen zu halten. Der Kettenrost verbessert also nicht nur den Wirkungs- 
grad der Feuerung, sondern gestattet auch die Verwendung billigerer Kohlen. 
Die Kohle ist eine sogenannte Klein- oder Erbskohle, deren Verbrauch sich 
so vorteilhaft stellte, daß es sich als lohnend erwies, die in den Stationen 
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Zusammen 


Kosten für 
Kosten Kosten von 100 cbm 
Bezeichnung der Station der Krafiluft atm. Spannung 
PSi-Stunde 
ka | Vakuum 
] 2 | 4 
l. Lichtenberger Straße.............. 12,— Pf. 4755 55,5 Pf. 
2: + Ritterstraße sn sen Q4 - er - 42,3 - 
3e 1 Goethes ab espro tanana EEn ENR 105 - 41,50 2 46,5 - 
äs i  Mapazınstraßen iss 6: - 23,40 | 28s - 
5. |l  Turmstraße oo oc onen. 4,6 - 18,80 - | 22,— - 
| 


Schöneberg und Charlottenburg vorhandenen mechanisch betriebenen Axer- 
feuerungen umzubauen. Die Einführung der Kettenroste kam daher auch 
diesen Anlagen mittelbar zugute. 

Die in der Zusammenstellung I angegebenen Brennstoffkosten sind für die 
Beurteilung der Wirtschaftlichkeit zwar von wesentlicher, aber nicht von alleın 
ausschlaggebender Bedeutung; vielmehr müssen die gesamten Kosten für eine 
Pferdestärke und Stunde ermittelt werden. Zu den Brennstoffkosten sind daher 
noch die Beträge für Schmieröl, für Bedienung, für Instandsetzungen und 
für Abschreibung und Verzinsung des Anlagekapitals hinzuzurechnen, um 
die Kosten für eine Pferdestärke und Stunde zu erhalten. Die danach auf 
eine Pferdestärke und Stunde entfallenden Einzel- und Gesamtbeträge sind 
aus der Zusammenstellung 2 (S. 668/669) zu entnehmen. Zu den Instand- 
setzungen sind bei den beiden neuen Anlagen auch die Kosten für die Chemi- 
kalien zum Reinigen des Kesselspeisewassers usw. gerechnet worden. 

In den Spalten 8 und 9 kommt der Vorzug der neuen vor den älteren An- 
lagen besonders zum Ausdrucke, beispielsweise betragen — auf die erzeugte 
Pierdestärke und Stunde bezogen — die Personalkosten in der Station Turm- 
straße weniger als die Hälfte der Personalkosten in der Maschinenstation 
Charlottenburg, Goethestraße. Noch günstiger stellen sich die Kosten für die 
Instandsetzungen usw., während der Ölverbrauch trotz der Verwendung des 
teueren Heißdampfzylinderöls sich ungefähr in den nämlichen Grenzen hält wie 
bei den älteren Anlagen. 

Die in Spalte 12 der Zusammenstellung 2 angegebenen Beträge für eine 
Pferdekraft und Stunde geben den wirklichen Vergleich für die Wirtschaftlich- 
keit der verschiedenen Anlagen, da in ihnen alle überhaupt in Betracht kom- 
menden Kosten enthalten sind. Nach diesen Zahlen kann selbst die Wirtschaft- 
lichkeit der älteren Anlagen als recht günstig bezeichnet werden; das in der 
neuesten Station in der Turmstraße erzielte Ergebnis ist so hervorragend, daß 
eine weitere Verminderung der Betriebskosten beim Dampfbetriebe kaum 
noch zu erwarten ist. 

Daß die Wirtschaftlichkeit des Rohrpost-Dampfmaschinenbetriebs verhältnis- 
mäßig gut ist, erklärt sich daraus, daß ihre Jahresleistung infolge der langen 
täglichen Betriebszeit sehr hoch wird, und daß die Belastung der Maschinen 
schr gleichmäßig ist. Bei elektrischen Kraftwerken stellt sich das wirtschaft- 
liche Ergebnis schlechter, da sich ihre Hauptleistung auf nur wenige Abend- 
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stellung 4. 
die Kraftluft. 
Kosten f Kosten der , Kosten 
von 100 cbm Mittelwert Kraftluft für ı km Mittelwert der Kraftluft 
nutzbarer Kraftluft der Fahrrohrstrecke der u 
Spalt d6 Spalten S und 10 v. A. 
Druck akuin PATR Druck | Vakuum een für Verluste 
5 6 l 8 9 10 1l 


| 


95,— Pf. | 275.5 Pf. 61,7 Pf. 3,15 Pf. | 1,83 Pf. 2,19 Pf. 2,73 Pf. 
72 — - | 2I ps - 46,57 - 2,30 - 1.0 - 1,85 ~- 2,93 - 
83,— = | 23,5 - 53,13 = 2,5 = 1,54 ~ 2,145 - 2,36 - 
46,80 - | Ifas - 30,53 ~ 1,65 - 0,95 -~ 1,175 - 1,423 = 
37,00 - | 11, 24,30 ~ lyas ~ 0,73 - 0,9 - 0,999 =. 


stunden zusammendrängt, und die elektrischen Betriebe infolgedessen ge- 
zwungen sind, ein sehr hohes Anlagekapital in ihren Leistungsreserven fest- 
zulegen, die den größten Teil des Jahres unbenutzt dastehen. 


In der Zusammenstellung 3 (S. 671) sind die Gesamtanlagekosten und der 
auf eine Pferdestärke entfallende Anteil angegeben. Auch hier fällt der Ver- 
gleich zugunsten der großen neuen Anlagen aus, bei denen für eine Pferdekraft 
und Stunde noch nicht einmal die Hälfte der bei den älteren aufgewendeten 
Kosten entstanden ist. 


Nun läßt sich ohne weiteres aus den für eine Pferdestärke angegebenen 
Kosten ein Schluß auf die Wirtschaftlichkeit des Rohrpostbetriebs, soweit die 
Lieferung der Kraftluft in Betracht kommt, nicht ziehen, es ist vielmehr erfor- 
derlich, die Kosten für die Kraftluft selbst und für eine von einem Büchsen- 
zuge zurückgelegte Einheitstrecke zu ermitteln. 


In den Spalten 3 bis 6 der Zusammenstellung 4 (S. 672/673) sind die Kosten 
für IO0ocbm Kraftluft, und zwar getrennt für verdichtete und für verdünnte 
Luft angegeben. Die Spannung der Luft ist auf die Spannung der äußeren 
Atmosphäre bezogen, d.h. bei der verdichteten Luft ist die von der Maschine 
angesaugte, bei der verdünnten Luft die von der Maschine ausgestoßene Luft- 
menge der Berechnung zugrunde gelegt. 


Da der Druck der verdichteten Luft 2 Atmosphären absolut beträgt, d.h. 
die angesaugte Luftmenge um die Hälfte ihres ursprünglichen Volumens zusam- 
mengedrückt wird, so sind die für 100 cbm angesaugte Luft berechneten Kosten 
zu verdoppeln, um die Kosten für I00 cbm nutzbare, verwendungsbereite Kraft- 
luft zu erhalten. Bei der verdünnten Luft ist umgekehrt nur die Hälfte zu 
rechnen, weil die Luft mit einer Spannung von o,s Atmosphären absolut an- 
gesaugt und mit I Atmosphäre absolut ausgestoßen wird. 


Aus den so ermittelten, in die Spalten 5 und 6 eingetragenen Kosten für 
100 cbm nutzbare Kraftluft lassen sich die für rı km Fahrrohrstrecke aufzu- 
wendenden Kosten für die Kraftluft leicht berechnen. 

Es ist nämlich bei der Beförderung eines Büchsenzugs mit verdichteter Luft 
der ganze Inhalt des zu durchlaufenden Fahrrohrs mit Druckluft zu füllen, 
um den Zug bis ans Ende des Fahrrohrs zu treiben. Von der Ausdehnungskraft 
der Luft wird kein Gebrauch gemacht, denn die Druckluft wird erst auf das 
Signal »der Zug ist angekommen« abgestellt. Es sind also ebensoviel Kubik- 
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meter verdichtete Luft von 2 Atmosphären absolut aufzuwenden, als das Fahr- 
rohr zu fassen vermag. 

Bei der Beförderung eines Büchsenzugs mit verdünnter Luft muß die in 
dem Fahrrohr befindliche atmosphärische Luft ganz herausgepumpt werden, 
um den Zug ganz bis an das Ende des Fahrrohrs zu treiben. Daraus folgt, daß 
so viel atmosphärische Luft aus dem Rohre abzusaugen ist, als der Inhalt des 
Rohres beträgt, oder doppelt so viel verdünnte Luft von 0,; Atmosphären absolut 
aufzuwenden ist. 

In der letzten Spalte der Zusammenstellung 4 sind die durchschnittlichen 
Kosten für den auf Iı km Fahrrohr zu rechnenden Verbrauch an Kraftluft an- 
gegeben. Zu den berechneten Zahlen sind noch Zuschläge für Verluste durch 
Undichtigkeiten und Unpünktlichkeit bei der Apparatbedienung hinzuzu- 
rechnen, die auf Io v. H. veranschlagt werden können. 

Die ermittelten Werte lassen erkennen, daß die Aufwendungen für die Kraft- 
luft verhältnismäßig gering sind. Der auf eine Sendung entfallende Anteil wird 
naturgemäß um so größer, je länger die durchlaufene Strecke ist, er beträgt 
bei den neuen Anlagen rund die Hälfte von dem bei den älteren. 

Wenn die mit den beiden neuen Anlagen erzielten wirtschaftlichen Erfolge 
auch den Beweis erbracht haben, daß der Rohrpost-Dampfmaschinenbetrieb 
noch entwicklungsfähig war, so wird doch, soweit sich dies schon jetzt über- 
sehen läßt, bei späteren Anlagen der noch wirtschaftlicher arbeitende Rohöl- 
motor Berücksichtigung finden müssen, nachdem es gelungen ist, das billige 
Teeröl zu verwenden und dadurch die Brennstoffkosten für die Pferdestärke 
und Stunde auf rund r Pf. zu verringern. Die Wirtschaftlichkeit des Dampf- 
betriebs läßt sich zwar noch dadurch verbessern, daß der Abdampf für Heiz- 
zwecke nutzbar gemacht oder zum Betriebe von Abdampfmaschinen verwendet 
wird, beim Rohrpostmaschinenbetriebe kommt dies indes nicht in Betracht, 
da die Schwierigkeiten zu groß sind. Es sei nur erwähnt, daß die Benutzungs- 
zeit der zu beheizenden Postdiensträume nicht mit der Betriebszeit der Ma- 
schinen zusammenfällt; es muß auch nachts geheizt werden, wenn der Rohr- 
postbetrieb ruht. 

Durch die vollkommeneren Einrichtungen der beiden neuen Stationen werden 
etwa 12 000 Mark im Jahre allein an Brennstoffkosten gespart. Eine weitere 
Verminderung der Betriebskosten wird sich dadurch erreichen lassen, daß die 
Bedienung der Rohrpostapparate, soweit es angängig ist, selbsttätig eingerichtet 
wird. Dadurch wird sıch nicht nur eine Ersparnis an Bedienungskosten, sondern 
auch an Kraftluft erzielen lassen. Die Mittel und Wege, die geeignet sind, einer 
Verschwendung von Kraftluft vorzubeugen und die Bedienung der Apparate 
zu vereinfachen, sollen Gegenstand eines späteren Aufsatzes sein. 


Zur Geschichte der Postkarte. 
Von Ledät, Ober-Postinspektor in Berlin. 


Die Geschichte der Entstehung und Entwicklung der Postkarte, die bei den 
deutschen Postverwaltungen vor wenig mehr als 40 Jahren eingeführt wurde, 
und von der gegenwärtig allein im Reichs-Post- und Telegraphengebiete jährlich 
rund 1644 Millionen Stück befördert werden, ist im Archiv wiederholt von 
Fachleuten näher gewürdigt worden. Zwei Aufsätze kommen dabei besonders 
in Betracht: die im Jahrgange 1881, S. 353 ff. erschienene »Geschichte der 
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Postkarte mit besonderer Berücksichtigung Deutschlands«, die den Ursprung 
der Postkarte und ihren Werdegang im ersten Jahrzehnt ihres Bestehens be- 
handelt, sodann, 15 Jahre später, im Jahrgange 1896, S. 674 ff. die »Beiträge 
zur Geschichte der Postkarte«, deren Verfasser zu dem Schlusse kommt, daß 
als Erfinder der Postkarte der Staatssekretär Dr. von Stephan und nicht 
der Professor Herrmann in Wien anzusehen sei. 

Auch außerhalb der postalischen Fachzeitschriften ist eine verhältnismäßig 
reichhaltige Literatur über die Postkarte entstanden; namentlich Anhänger 
der Briefmarkenkunde haben dieses Nachrichtenmittel öfters zum Gegen- 
stande des Studiums und besonderer Abhandlungen gemacht. Wohl die viel- 
seitigste Würdigung hat die Postkarte kürzlich in der im Verlage von Hugo 
Krötzsch & Co. in Leipzig erschienenen Druckschrift erfahren »Die 
Erfindung der Postkarte und die Korrespondenz- 
karten der Norddeutschen Bundespost« Ihr Verfasser, Re- 
gierungsrat Dr. F. Kalckhoff in Berlin, beschäftigt sich darin, zugleich 
mit dem scharfsichtigen Blicke des Philatelisten, mit dem Werdegange der Post- 
karte und wciß dabei manche interessanten Einzelheiten, die den Freunden der 
Verkehrsgeschichte bisher wenig oder gar nicht bekannt waren, darzubieten. 
Namentlich aber wird durch die Kalckhoffische Arbeit der Prioritätstreit über 
die Erfindung der Postkarte zu Gunsten des ersten deutschen Generalpost- 
meisters endgültig entschieden. Im folgenden gehen wir auf den Inhalt der 
Broschüre etwas näher ein. 

Die Vorgeschichte der Postkarte reicht bis ins 18. Jahrhundert zurück. 
Bereits im Jahre 1777 brachte eine französische Zeitschrift, »l’Almanach de la 
Petite Poste«, folgende Mitteilung: 


»Il existe, pour le moment, certaines gravures sur cartes trans- 
portces par la poste, avec des communications lisibles pour tous. Cette 
nouvelle invention est par Demaison, le graveur, et lon en parle 
beaucoup. « 


Offenbar handelt es sich hier bereits um eine Art Postkarte, dem Anscheine 
nach sogar schon um Anfänge der Ansichtspostkarte.*) Die wenig entwickelten 
Postverhältnisse jener Zeit mögen jedoch die Aufnahme und Verwertung des 
Gedankens noch nicht zugelassen haben. Nahezu ein Jahrhundert schlummerte 
jene erste Idee eines vereinfachten Korrespondenzmittels, das mit dem um- 
ständlicheren Briefe später in so scharfen Wettbewerb treten sollte. 

Im Jahre 1865 führte die preußische Postverwaltung die Postanweisung 
und die offene Drucksachenkarte ein. Diese Neuheiten sind, wie Dr. Kalckhoff 
annimmt, nicht ohne Einfluß auf die denkwürdige Erfindung der Postkarte 
durch den damaligen Geheimen Postrat Stephan gewesen. Für die Post- 
anweisung war als Versendungsform eine offen zu befördernde Karte ge- 
wählt. Der Absender hatte auf dem Kartenformulare den Geldbetrag, die Adresse 
des Empfängers und den Bestimmungsort anzugeben. Auch war es ihm frei- 

*) Die private Ansichtspostkarte ist späterhin fast gleichzeitig mit der offiziellen 
Postkarte entstanden, nämlich einen Monat nach der durch Verordnung des Kanzlers 
des Norddeutschen Bundes vom 6. Juni 1870 erfolgten Einführung der Korrespondenz- 
karten im Norddeutschen Postbezirke. Dr. Kalckhoff schreibt darüber: »Der Juli 1870 
brachte auch die erste illustrierte Karte. Der Hofbuchhändler Schwartz in Olden- 
burg bedruckte bei Ausbruch des Krieges Korrespondenzkarten des ersten Musters in 
“der oberen linken Ecke der Vorderseite mit dem Klischee eines Artilleristen an der 
Kanone und schickte am ı6. Juli das erste bis heute noch erhaltene Exemplar an 
seine Schwiegereltern in Magdeburg. In den Handel ist diese erste illustrierte 
Karte, die Urahne der Ansichtskarte, natürlich nicht gekommen.« 
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gestellt, sich an einer besonders dafür vorgesehenen Stelle namhaft zu machen 
und sich noch durch einen kurzen Vermerk auf einen Brief oder eine Rechnung 
zu beziehen. Weitergehende schriftliche Mitteilungen, die den Charakter einer 
Korrespondenz hatten, waren vorerst nicht zugelassen. Da die Postanweisungen 
sich beim Publikum schnell einbürgerten und auch wegen ihrer gleichmäßigen 
Form für den Betriebsdienst von Vorteil waren, ging die preußische Postver- 
waltung ein halbes Jahr später dazu über, auch für Drucksachenkarten, die 
bis dahin nur unter Umschlag oder Streifband versandt werden durften, die 
offene Beförderung zu gestatten. Die einschlägige Bekanntmachung des preußi- 
schen Ministers für Handel, Gewerbe und öffentliche Arbeiten vom 30. Mai 1865 
führte u.a. folgendes aus: 


Gedruckte Anzeigen aller Art, wie Geschäftsavise, Preis-Courante usw. 
können, außer unter Streif- oder Kreuzband, fortan im Umfange des 
Preußischen Postgebiets auch mittelst offener Karten expediert 
werden. 

Das Porto beträgt 4 Pfennig für das Stück; es ist vom Absender 
durch Freimarke zu entrichten, die oben rechts auf die Vorderseite 
der Karte geklebt wird. Die Karte darf nicht wesentlich über die 
Größe einer Postanweisung hinausgehen, aber auch nicht viel kleiner 
als etwa die Hälfte einer Postanweisung sein. Das Papier muß aus 
einem ähnlichen festen Stoffe bestehen. Außer der Adresse des 
Empfängers dürfen an handschriftlichen Vermerken auf der Karte 
der Name oder die Firma des Absenders sowie Ort und Datum der 
Absendung bezeichnet sein. Handlungshäuser können ihre Geschäfts- 
Anzeigen handschriftlich unterzeichnen. 

Die Verwendung der offenen Karten gewährt u. a. den Vorteil: 
I. daß die Kosten und Mühen, die mit dem Umlegen von Streif- und 

Kreuzbändern verbunden sind, vermieden werden, 

2. daß sich die Adresse, da sie auf die Karte selbst geschrieben wird, 
nicht, wie bei Sendungen unter Band, lostrennen kann. 


Anklänge an die spätere Korrespondenzkarte sind in dieser Bekannt- 
machung zweifellos schon vorhanden. 

In welcher Form die Drucksachenkarte damals gebräuchlich war, zeigt die 
nachstehende, der Kalckhoffschen Broschüre entnommene Nachbildung (S. 677). 
Adresse und Text finden sich hier auf der Vorderseite vereinigt. Die Übung, 
die Vorderseite der Aufschrift und die Rückseite den Mitteilungen vorzu- 
behalten, kam erst mit der Einführung der amtlichen Postkarte auf. 

Die offene Postanweisung und die offene Drucksachenkarte dürfen da- 
nach als Etappen auf dem Wege zur Postkarte bezeichnet werden; nicht un- 
berechtigt erscheint deshalb auch die Auffassung Dr. Kalckhofis, daß Stephan 
auf der Grundlage der beiden eben erwähnten Verkehrsmittel, an deren Ein- 
führung er selbst mitgearbeitet hatte, seine Idee der handschriftlichen Korre- 
spondenzkarte oder, wie er sie ursprünglich nannte, »des Postblatts« entwickelte. 

Bekanntlich hatte Stephan, als er seinen ausführlich ausgearbeiteten Vor- 
schlag wegen Einführung des »Postblatts« dem General-Postamte vorlegte, 
nicht das Glück, seine Erfindung angenommen und ausgeführt zu sehen. 
Politische und finanzielle Schwierigkeiten standen der Neuerung damals ent- 
gegen. Um seine Idee an sich nicht aufzuhalten, brachte Stephan sie in Form 
einer Denkschrift am 30. November 1865 den Mitgliedern der vom 13. No- 
vember 18065 bis zum 2. März 1866 in Karlsruhe (Baden) tagenden 5. Konferenz 
des Deutschen Postvereins zur Kenntnis. Aus dieser Denkschrift, die sich im 
Archiv 1881, S. 354 ff. im \Wortlaute wiedergegeben findet, interessiert hier 
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besonders der Teil, der von der äußeren Beschaffenheit des neuen Verkehrs- 
mittels handelt. Darin heißt es: 

Bei allen Poststellen, sowie bei den Briefträgern und Landbrief- 
trägern kann das Publikum Formulare zu offenen Mitteilungen er- 
halten. Ein solches Formular »Postblatt« hat die Größe eines 
gewöhnlichen Briefcouverts größerer Art und besteht aus steifem 

Papier, entspricht mithin etwa nach Ausdehnung und Beschaffenheit 
den in einigen deutschen Postbezirken neuerdings eingeführten Post- 
anweisungen. Die Vorderseite hätte oben als Überschrift die Benennung 
des Postbezirks und eine entsprechende Vignette (Landeswappen usw.) 
zu tragen, sowie links einen markirten Raum zum Abdruck des Post- 
aufgabestempels, rechts die Postfreimarke, gleich in das Formular 
hineingestempelt. Dann ein Raum zur Adresse (wie bei den Post- 


Vierpfennige- 


BERLIN z | marke. 
Datum des Poststempels. A Xu 1 £3, | 


Herrn 


in 


Hierdurch machen Ihnen die ergebene Anzeige, dass unser Sasse binnen Kurzem die Ehre 
haben wird, Ihnen seine Aufwartung zu machen. Wir bitten Sie, Ihre geschätzten Aufträge 
uns zu reserviren und werden wir durch prompteste und billigste Bedienung unsdieses Vor- 
zuges würdig beweisen. 


Hochachtungsvoll 
Comptoir: MÜLLER & SASSE 
Alexander-Strasse Droguen-, Farben-, Farbewaaren- und 
No. 22. Producten-Geschäft. 
anweisungen) mit dem Vordruck »An« »Bestimmungsort« und 


»Wohnung des Empfängers«; sowie die vorgedruckte Notiz: »die 
Rückseite kann zu schriftlichen Mitteilungen jeder Art benutzt werden ; 
dieselben können, gleichwie die Adresse, mit Tinte, Bleifeder, far- 
bigem Stift usw. geschrieben sein; indeß darf bei Verwendung von 
Bleistift etc. der Deutlichkeit und Dauerhaftigkeit der Schriftzüge, 
namentlich auf der Adresse nicht Eintrag geschehen« Ein solches 
Postblatt wird nun gratis durch die Post befördert, da der Portobetrag 
beim Kauf des Formulars entrichtet worden ist. Dieser Portobetrag 
wäre möglichst niedrig festzustellen, etwa auf I Sgr., ohne Unter- 

schied der Entfernung; für das Formular wird nichts entrichtet. 
Dr. Kalckhoff hat nun den interessanten Versuch gemacht, ein »Postblatt«, 
wie es nach diesem Stephanschen Vorschlage etwa ausgesehen hätte, zu ent- 
werfen. Mit seiner und des Verlegers Erlaubnis geben wir hier eine Abbildung 
dieser »Ur-Postkarte« (S. 678) wieder. 


Zur Geschichte der Postkarte. 
Ihr stellt Dr. Kalckhoff, ebenfalls durch eine von ihm entworfene Abbildung 


(S. 679) veranschaulicht, das Urbild der Postkarte gegenüber, wie es dem öster- 


8 
reichischen Professor, späteren Ministerialrat Dr. Herrmann in Wien vorge- 
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Beflimmungsott: _.....................................0... 


Wohnung des Empfängers, wenn fie 
mit Sióerkdt angegeben werden fam. _._...nneenenennennnnennnenunnnnnnnnunnn nennen Š 


Ee E a a e E E E N E E N O A A E a ne E en en 
Die Nüdfeite fann zu jchriftlihen Mitteilungen jeder Art benußt merden, diejelben fönnen gleich mie bie Abdreffe 
mit Tinte, Bleifeder, farbigem Stift ufw. gejchrieben fein; indes darf bei Verwendung von Bleiftift æ. der Deutlichkeit 
und Dauerhaftigfeit der Schriftzüge, namentlih auf der Adreffe, niht Eintrag gejchehen. 


im 
Jahre 1869 die österreichische Postverwaltung zur Ausgabe von Postkarten 


aufforderte. 


als er durch einen Aufsatz in der »Neuen Freien Presse« 
Herrmann, der deshalb späterhin die Erfindung der Postkarte 


sich in Anspruch nahm, schrieb in diesem Artikel folgendes: 


schwebt hat. 
für 
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Eine beträchtliche Ersparnis läßt sich dadurch einführen, daß 
die Regierung jenen Passus des Postgesetzes, wonach offene Karten, 
Preis-Courants, Familien-Anzeigen und dergl. mittels Kreuzbands 
versandt werden können, wenn sie gedruckt oder auf mechanischem 
Wege hergestellt sind und keine anderen Zusätze enthalten als den 
Ort, das Datum und die Firmabezeichnung, dahin erweitern würde, 
daß alle geschriebenen oder durch Kopiermaschinen oder mittels 
Durchdrucken erzeugten Karten in der Größe eines gewöhnlichen 
Briefumschlags, dann offen, mit einer Zweikreuzermarke durch die 
Post versandt werden dürfen, wenn sie mit Einschluß der Adresse und 
der Unterschrift des Absenders nicht mehr als 20 Worte enthalten. 
Wir hätten durch diese Postkarte eine Art Posttelegramme geschaffen, 
die, ausgenommen die Schnelligkeit der Versendung, fast alle Vor- 
züge der Telegramme teilen. 


: «Zweikreuzer- : 


marke. 


20 Worte einschl. 
Adresse und Unterschrift 


Danach bestand die Herrmannsche Postkarte also, wie Dr. Kalckhoffs 
Nachbildung zeigt, lediglich aus einem Stück Karton, auf das man eine eng- 
begrenzte Zahl Worte schreiben durfte und eine Freimarke aufklebte. Dieser 
Vorschlag lief auf eine Verbesserung jener offenen Drucksachenkarten hinaus, 
die übrigens in Österreich damals noch nicht zugelassen waren. Von dem, was 
Stephans »Postblatt« kennzeichnet, — Vordruck, eingestempelte Marke und 
eine nur durch den reichlich bemessenen Raum begrenzte Beschreibbarkeit — 
enthielt der Herrmannsche Vorschlag nichts. Herrmann hatte aber das Glück, 
bei der österreichischen Postverwaltung verständnisvolles Entgegenkommen 
zu finden. Der damalige Sektionsrat Frh. von Kolbensteiner in Wien kannte 
den Stephanschen Vorschlag von der Karlsruher Konferenz her. Es gelang 
ihm nunmehr jetzt, wo aus dem eigenen Lande die Anregung zur Einführung 
der Postkarte erging, den österreichischen Postdirektor von Maly dafür zu 
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interessieren. Die Postkarte wurde daraufhin am ı. Oktober 1869 unter der 
Bezeichnung »Correspondenz-Karte« in Österreich eingeführt. In ihrer Einrich- 
tung entsprach sie dabei nicht der Herrmannschen Idee, sondern ziemlich genau 
dem Stephanschen Vorschlage vom Jahre 1865. Nach Dr. Kalckhoff ist danach 
an der Erfindung der Postkarte neben dem Staatssekretär Dr. von Stephan 
der Ministerialrat Dr. Herrmann nur insoweit beteiligt, als de Bezeichnung 
»Postkarte«, die bis dahin in ganz anderem Sinne gebraucht wurde, Herrmanns. 
»Erfindung« darstellt. 


Die Bagdadbahn. 
Von H. Klär, Ober-Postinspektor in Berlin. 


Vor kurzem sind die Verträge über den Ausbau des Hauptteils der Bagdad- 
bahn und ihrer Nebenanlagen durch die türk'sche Regierung und die Deutsche 
Bank in Berlin unterzeichnet worden ; es dürfte daher für unsere Leser von Wert 
sein, im Anschluß an die früheren Mitteilungen im Archiv *) weiteres über den 
Bahnbau usw. zu erfahren. 

Als zuerst der Gedanke auftauchte, mit deutschem Kapital und mit maß- 
gebender Betciligung der deutschen Industrie einen Schienenweg vom Bosporus 
nach dem Persischen Golfe zu erbauen, dachte man zunächst nur an die wirt- 
schaftlichen Vorteile, die sich daraus für Deutschland ergeben würden, und 
setzte dabei voraus, daß im Bahngebiete Bodenertrag und Bevölkerung wieder 
auf einen ähnlichen Stand gelangen würden wie ehemals im Altertume. Nach 
den von fachmännischer Seite neuerdings angestellten Untersuchungen treffen 
diese Voraussetzungen zu, und man kann mit Bestimmtheit darauf rechnen, 
daß bei einem zweckentsprechenden Vorgehen der Türkei die durch die Balın 
zu erschließenden Länder bald zu neuer Blüte gelangen werden. Aber nicht 
diese Erwägungen, sondern politische und strategische Gründe gaben den Aus- 
schlag für die endliche Inangrifinahme und tatkräftige Förderung des Bahn- 
baues. Dies alles wird in einer Anfang ıgıI erschienenen Schrift Dr. Paul 
Rohrbachs**), die wir der nachstehenden Darstellung in der Hauptsache zu- 
grunde legen, eingehend erörtert. 

Die Weiterführung der bis Konia reichenden Anatolischen Bahn bis zum 
Persischen Golfe schien ins Stocken geraten zu sein. Dieser scheinbare Stillstand 
hatte aber seinen Grund in den politischen Umwälzungen, die sich inzwischen in 
der Türkei vollzogen hatten, und anderseits in der Lösung der mit dem Bahn- 
bau zusammenhängenden Fragen, die in einer ganz ungeahnten Weise das 
politische und wirtschaftliche Interesse nicht nur Deutschlands und der Türkei, 
sondern auch Englands, Frankreichs, Rußlands und Persiens erregten. Bei 
diesen Fragen handelte es sich u.a. hauptsächlich um die Befriedigung der 
englischen und russischen Wünsche hinsichtlich der Linienführung. England 
wollte eine Eisenbahn von Bagdad unmittelbar nach der syrischen Mittel- 
meerküste haben. Eine solche Bahn wäre nicht dem Tigris, sondern dem 
Euphrat gefolgt und hätte die Küste auf dem kürzesten Wege über das alte 
Palmyra und Damaskus, also genau im Zuge der alten Karawanenstraße, zu 
erreichen gesucht. Rußland dagegen verlangte, daß die den türkischen Inter- 


g Vgl. Archiv ı 1899, S. 934; 1902, S. 4113 1004, S. 744. 
**) Die Bagdadbahn. Von Dr. Paul Rohrbach. Berlin 1911, Wiegandt & Grieben 
(G. K. Sarasin). 
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essen am meisten entsprechende Linie Angora-Sivas-Charput-Diarbekir-Mosul 
weiter nach Süden verlegt werde. So entstand der gegenwärtig maßgebende 
Plan, die Bahn über Eski-Chehir, Konia, Adana, Osmanie, Alcppo, Helif, Mosul 
nach Bagdad zu führen. Die Gesamtlänge der Linie von Haidar Pascha am 
Bosporus bis Koweit, dem mutmaßlichen Endpunkte der Balın am Persischen 
Golfe, wird etwa 2 500 km betragen; die Linie wird einschließlich der Anatoli- 
schen Bahn am besten in fünf von der Natur vorgezeichnete Abschnitte geteilt: 
I1. vom Bosporus bis an den Fuß des cilicischen Taurus; 2. vom Taurus bis 
an den oberen Euphrat; 3. vom Euphrat bis zum Anfange des babylonischen 
Niederlandes unterhalb Tekrit; 4. von diesem Punkte bis Zubeir oder Basra 
am Schatt-el-Arab; 5. von Basra bis Koweit, 

Der erste Abschnitt ist bereits bis Bulgurlu unweit Eregli am Fuße des 
Taurus — fast 800 km — fertiggestellt. Die Linie durchschneidet da, indem 
sie sich von Eski-Chehir ab auf der Hochebene hält, das westanatolische Vor- 
land und läuft dann nahe dem Südrande der großen Salzwüste im Inneren 
Kleinasiens bis an den Fuß des Taurus. Im ganzen genommen, kann dieses 
Stück nicht als voll ertragfähig bezeichnet werden, obschon in den anliegenden 
Landstrichen ein starker Aufschwung der Landwirtschaft schon jetzt unver- 
kennbar ist. Anders steht es in dieser Beziehung mit der Anschlußlinie von 
Smyrna nach Afıun-Karahissar, wo sich das seit längerer Zeit bestehende 
westliche Bahnnetz an den Strang der Anatolischen Eisenbahngesellschaft 
anschließt. 

Von den nächsten Abschnitten ist nach der in Aussicht genommenen Linien- 
führung der zweite vom Taurus bis an den Euphrat weitaus der schwierigste. 
Der Gülek-Boghat, der Hauptpaß über den cilicischen Taurus, ist zwar nur 
etwas über 1400 m hoch; aber seine Bodengestaltung macht es unmöglich, die 
Balın über ihn hinwegzuführen. Man entschloß sich daher, das Gebirge etwas 
westlich von dem alten Passe mit einem mehrere Kilometer langen Tunnel 
zu durchbrechen. Sultan Abdul-Hamid, der seinerzeit die Baupläne genehmigte, 
verlangte bei der Feststellung des Linienzugs, daß der Bahnkörper überall 
mindestens eine halbe Tagereise vom Meere entfernt bleibe, damit er nicht 
einer Bsschießung durch feindliche Kriegschiffe oder einer Zerstörung durch 
feindliche Landungstruppen ausgesetzt sei. Diesem Wunsche entsprechend 
muß sich die Linie nach nung des Taurus möglichst nahe am südlichen 
Fuße des Gebirges halten, aber doch so, daß nach dessen Überschreitung 
Adana in Cilicien berührt wird. Diese Stadt ist bereits durch eine ursprüng- 
lich englische, jetzt von der Bagdadbahngesellschaft angekaufte, 60 km lange 
Bahn mit dem Hafenplatze Mersina verbunden. Von Adana wird die Bahn 
durch die Scharte zwischen dem Nordende des Amanusgebirges und dem Süd- 
abhange des Taurus weiter ins Innere gehen, voraussichtlich über Killis nach 
Dscherablus, dem alten Karkemisch,. südlich von Biredschik am Euphrat. 
Hinter diesem Punkte hört jede technische Schwierigkeit für den Bahnbau 
auf. Die in Aussicht genommene Linie läuft vom Euphrat an über die nord- 
mesopotamische Ebene, nahe dem Fuße einer hier den Taurusketten vorgelagerten 
niedrigen und breiten Gebirgsschwelle, über Nisibis auf Mosul am Tigris zu. 
Entgegen dem ursprünglichen Plane hat man sich neuerdings entschlossen, 
ganz und gar auf dem rechten Tigrisufer zu bleiben, anstatt oberhalb Mosul 
auf das linke Ufer hinüberzugehen. Die Landschaft auf dem linken Tigris- 
ufer zwischen dem Strome und dem Rande des Iranischen Hochlandes, das alte 
Assyrien, ist der Kern des Großreichs der zu Ninive und Kalach residierenden 
Herrscher gewesen. Von Mosul wäre man nach dem alten Plane über das Feld 
der Schlacht bei Gaugamela weiter über Arbela, den oberen und unteren Sab 
nach dem Naphthabezirke von Kerkuk gelangt. Südlich von Kerkuk ist das 
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Land von der Natur zum Reisbau gleichsam vorausbestimmt ; denn der Boden 
neigt hier zum großen Teile zur Sumpfbildung und ist von reichlich und reißend 
strömenden Wasseradern durchzogen. Später tritt man in das babylonische 
Niederland ein, das ganz und gar aus den Anschwemmungen des Euphrat, 
des Tigris und dessen linksseitigen Nebenflüssen besteht. Bei Bagdad sollte 
dann der Tigris wieder überschritten werden. Nach dem jetzigen Bauplane 
kann der Bahnhof für Mosul nur auf dem Westufer des Stromes errichtet 
werden und nicht, wie früher geplant war, jenseits des Stromes auf der Stätte 
des alten Ninive. Von Mosul zieht sich der Schienenstrang über die Ruinen- 
stätte des alten Assur (Kalat Schergat) nach dem unmittelbar am Tigris liegenden 
Tekrit und weiter nach Bagdad: 

Auf der Strecke vom Südfuße des Taurus bis nach Bagdad sind außer der 
Bahn von Adana nach Mersina drei weitere Abzweigungen vorgesehen : eine 
südwestwärts von Osmani& an der Hauptlinie nach Alexandrette am Mittel- 
meer, eine zweite nordwärts von Harran nach Urfa und endlich eine nordost- 
wärts von einem Punkte zwischen Tekrit und Bagdad nach Chanikin am Fuße 
der Iranischen Randkette, nahe der persischen Grenze, also im Zuge der großen 
Straße auf das Hochland von Iran hinauf. Von Bagdad biegt die Linie dann 
im stumpfen Winkel nach Westen ab, geht nördlich von den Ruinen des alten 
Babylon über den Euphrat, berührt die schiitischen Wallfahrtsorte Kerbela 
und Nedschef, folgt dem rechten Ufer des Euphrat am Rande des Über- 
schwemmungsgebiets und erreicht Basra am Schatt-el-Arab. Von Dscherablus 
bis Basra ist das Land außerordentlich fruchtbar oder in anderer Beziehung 
zukunftreich. Das fünfte, kürzeste und letzte Stück der Bahnlinie endlich von 
Basra nach Koweit am Persischen Golfe führt im wesentlichen durch eine 
Wüste und dient lediglich der Gewinnung eines Hafens am offenen Meere. Basra 
ist wegen der Barre vor der Mündung des Schatt-el-Arab für Schiffe von mehr 
als 6m Tiefgang in der Regel nicht zugänglich. Im Hafen von Koweit da- 
gegen können große Seedampfer löschen und laden. 

Wie wir schon bemerkt haben, sollte die Bahn an keiner Stelle das 
Meer berühren. Allmählich ist man aber in der Türkei doch zu der Ansicht 
gelangt, daß dieser Standpunkt sich nicht aufrecht erhalten läßt, und 
hat deswegen Anfang ıgıı mit der Bagdadbahngesellschaft einen Ver- 
trag über die Herstellung einer Zweigbahn von Osmanié nach Alexandrette 
und über den Ausbau dieses Hafens abgeschlossen. Osmanie liegt da, wo 
sich der vom Persischen Golfe kommende Schienenstrang zum ersten Male 
dem Mittelmeere nähert. Die genaue Linienführung dieser Zweigbahn spielt 
dabeı erst eine Rolle zweiten Grades. Die Tatsache, daß die Verbindungs- 
linie zwischen Bagdad-Babylon und der Mittelmeerküste in der Gegend von 
Antiochien die älteste, größte und heute noch zukunftsreichste natürliche 
Handelstraße Vorderasiens ist, bleibt unabhängig von allen anderen Bahn- 
bauten bestehen. Syrien ist von Natur dazu bestimmt, ein Durchgangsland 
für den Handelsverkehr zwischen Ost und West, zwischen den Ländern des 
Persischen Golfes und denen des östlichen Mittelmeerbeckens zu sein. In der 
Nähe des Punktes, wo der Umschlag des Verkehrs vom Lande auf den See- 
weg erfolgt, hat zu allen Zeiten ein Handelsplatz erster Ordnung gelegen: im 
Altertum Antiochia, heute Aleppo. Die Güter aus dem Stromgebiete des 
Euphrat und Tigris, soweit dieses zur mesopotamisch-babylonischen Ebene 
gehört, streben mit Notwendigkeit der Ausfallpforte zum Abendlande zu, die 
sıch hier zwischen dem Amanusgebirge und den nordsyrischen Küstenketten 
öffnet. Der natürlichste Durchgang war und ist das Tal des unteren Orontes. 
Daß die Fahrstraße heute über den Beilanpaß des Amanusgebirges nach 
Alexandrette führt, ist durch Ursachen bedingt, die ihre Wirksamkeit in dem 
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Augenblicke verlieren würden, wo der Karawanenverkehr durch den Eisenbahn- 
verkehr ersetzt wird. Gerade diese Bedeutung als Durchgangsland sowie der 
Umstand, daß eine große Handelstadt von Natur gleichsam zur Beherrscherin 
der Gegend vorbestimmt ist, hat die hohe wirtschaftliche Blüte des nördlichen 
Syriens von den Tagen der Assyrier bis auf den allgemeinen Niedergang der 
Kultur im Orient unter der Herrschaft des Islam bedingt. 

Käme nur der wirtschaftliche, nicht auch der politische Wert der Bahn 
in Betracht, so könnte man leicht die Frage aufwerfen, ob es nicht vorteil- 
hafter wäre, die kleinasiatische Strecke gänzlich fallen zu lassen und erst bei 
Seleukia-Antiochia mit dem Bau zu beginnen. Die Getreide-, Woll- und 
Baumwollausfuhr wird bei einem lebhaften Aufschwunge mit allen Mitteln 
danach streben, den billigeren Wasserweg zu verlängern und die Eisenbahnstrecke 
zu verkürzen. Unter Umständen werden selbst Frachten aus Mesopotamien 
nach Bagdad und von da zu Schiff auf dem Tigris und über Aden-Suez nach 
Europa geleitet werden. Zwei Gründe erfordern es aber, auch das ostanatolische 
Stück der Balın zu erbauen : einmal hat die -Türkei ein großes militärisches 
Interesse daran, ihre Truppen von Bagdad und Mosul mit der Bahn schnell 
bis ins Innere der Halbinsel bringen zu können und umgekehrt; ferner ist 
die ganze Linie von großer Bedeutung für den Schnellverkehr mit Indien. 
Für diese Zwecke ist es natürlich notwendig, über einen ununterbrochenen 
Schienenweg von Constantinopel, als dem Punkte, an dem die west- und 
mitteleuropäischen Eisenbahnlinien nach dem Südosten Europas zusammen- 
laufen, nach der Mündung des Schatt-el-Arab zu verfügen. Reisende und 
Post von und nach Indien werden vom Tage der Eröffnung an die Bahn in 
ihrer ganzen Länge benutzen, der Warenverkehr dagegen wird sich voraus- 
eichtlich auf der Strecke von Constantinopel bis an den Südabhang des Taurus 
immer oder doch auf eine recht lange Zeit hinaus in bescheidenen Grenzen halten. 

Auf der linken Seite des Tigris, zwischen dem Strome und dem Grenz- 
gebirge von Persien, liegen südlich von Erbil (Arbela) bei Kerkuk bedeutende 
Vorräte von Naphtha. Es scheint, als ob ein breiter, aus Persien kommender 
Streifen von der Gegend des unteren Sab südwestwärts über den Tigris und 
Euphrat hinüber bis in die arabische Wüste hineingeht, der hauptsächlich 
durch die Ortsnamen Kerkuk, Tekrit am Tigris und Hit am Euphrat bezeichnet 
wird und mit Bitumen, Naphtha und gasförmigen Kohlenwasserstoffen förm- 
lich durchtränkt ist. Diese Lager übertreffen an Mächtigkeit noch die gleich- 
artigen Erscheinungen auf der Halbinsel Apscheron im russischen Transkau- 
kasien. Wenn man bedenkt, welche Rolle z.B. in Rußland die Naphtharück- 
stände als Heizmaterial für Eisenbahnen, Dampfschiffe und viele industrielle 
Anlagen spielen, und welche Bedeutung als Brenn- und Leuchtstoff trotz aller 
anderen, in neuester Zeit erschlossenen Lichtquellen dem Petroleum doch 
immer verbleiben wird, so ermißt man die ungeheuere Wichtigkeit des Um- 
standes, daß die Bagdadbahn in nächster Nähe der Naphthalager vorbeiführen 
wird. Die Naphtha wird für die Bagdadbahn eine um so größere Bedeutung 
haben, als Kohle längs der Linie, wenigstens soviel man gegenwärtig weiß, 
nur in geringen Mengen vorhanden ist. Lagerstätten in der Nähe der Bahn 
befinden sich nach den bisherigen Untersuchungen nur am Flusse Chabur, 
der oberhalb Mosul von links her in den Tigris mündet. 

Für den Verkehr auf der Bagdadbahn ist es von großer Wichtigkeit, daß 
kurz oberhalb Bagdad die große Linie von Persien einmündet, auf der sich 
außer dem Handelsverkehr jährlich die Pilgerzüge nach Nedschef und Kerbela 
bewegen. Vom rein politischen und militärischen Standpunkte der Türkei 
aus betrachtet, brauchte die Bahn überhaupt nicht über Nedschef hinausge- 
führt zu werden, und die amtliche Denkschrift des türkischen Ministeriums 
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der öffentlichen Arbeiten vom Jahre 1909 über die notwendigen Eisenbahnbauten 
behandelt die Strecke von Nedschef bis zum Persischen Golfe auch als eine 
solche von geringerer Dringlichkeit. Trotzdem ist die Frage, wo am Golfe der 
Endpunkt gewählt werden soll, wichtig; denn schließlich wird man doch bis 
zum Mecre durchbauen müssen. Die Lage des Endpunktes wird davon ab- 
hängen, ob von Bagdad aus, wie amtlich geplant ist, die Linie unter Überschrei- 
tung des Stromes auf dem rechten Ufer des Euphrat bis ans Meer geführt, oder 
ob man versuchen wird, die zwar kürzere, aber wegen der Sumpfstrecken 
technisch schwierigere Linie von Bagdad unmittelbar zur Mündung der Ströme 
einzuschlagen. In diesem Falle würde der Endpunkt viclleicht gar nicht auf 
die arabische Seite, sondern in unmittelbare Nachbarschaft des persischen 
Gebiets zu liegen kommen. Der persische Haupthandelsplatz an der Mündung 
des Schatt-el-Arab ist Mohammera an dem Kanale, der vom Unterlaufe des 
Karun in den Schatt-el-Arab geht, und den schon die Flotte Alexanders des 
Großen mit den mazedonisch-persischen Truppen an Bord benutzt hat, um 
von Susa nach Babylon zu kommen. Bei Basra und Molıammera kann 
der Schlußpunkt aber wegen der Barre vor der Strommündung nicht 
liegen. Aut der persischen Seite des Golfes würden ferner am offenen Meere 
große Hafen- und Dammbauten nötig sein, um die überall vollständig flache 
Küste für größere Schiffe überhaupt zugänglich zu machen; am arabischen 
Ufer bietet dagegen Koweit einen vortrefflichen Hafen dar, der allerdings heute 
im englischen Machtbereiche liegt. Läuft die Bahn also dort aus, so beherrscht 
England neben den Wegen um das Kap der Guten Hoffnung und durch das 
Rote Meer auch den dritten, kürzesten und schnellsten Weg nach Indien und 
Südostasien an der entscheidenden Stelle. 

Schon wenige Jahre nach dem Ausbau der Anatolischen Bahn bis Eski-_ 
Cliehir und Angora zeigten sich ihre günstigen Wirkungen auf den Getreide- 
bau in den erschlossenen Gebieten. Dabei handelt es sich da nur um 
Ländereien, die allein auf den vorhandenen jährlichen Regenfall hin wieder 
unter den Pflug genommen worden waren. Ein großer Teil des anatolischen 
Hochlandes liegt innerhalb der Regenzone, namentlich der Norden und der 
Westen der Halbinsel. Anders steht es dagegen mit den Strichen der Südhälfte, 
die am Fuße des Taurus liegen. Da dehnt sich ein großes Trockengebiet aus, 
auf dem es nur schr schwer möglich ist, Ackerbau ohne künstliche Bewässerung 
zu treiben. Die sogenannte Koniastrecke der Anatolischen Bahn und das 
Anfangstück der Bagdadbahn bis Bulgurlu konnten daher bis jetzt eine ähn- 
liche Belebung des Ackerbaues, wie sie an der Angoralinie stattgefunden hat, 
nicht hervorrufen. Sollte im Süden Kleinasiens der Getreidebau gehoben 
werden, so mußte die seit Jahren geplante, jetzt in der Ausführung begriffene 
Bewässerungsanlage in der Ebene von Konia bei dem Dorfe Tschumra, 40 km 
östlich von Konia, geschaffen werden. Die Möglichkeit dazu bot der go km 
von Konia entfernt liegende, wasserreiche See von Beyschehir, der bei der 
Stadt Beyschehir einen kräftigen Abfluß in der Richtung auf die Ebene von 
Konia hat. Dieser Abfluß gelangt aber nicht bis Konia, sondern fällt nach 
Zurücklegung etwa des halben Weges in ein zweites Becken, den See von 
Karaviran, dessen Boden nahe dem südlichen Gestade große Gesteinspalten 
von unbekannter Tiefe aufweist. Diese Schlünde verschlingen den größten 
Teil des vom Beyschehirsee hineinströmenden Wassers. Wo die Wassermenge 
in der Tiefe bleibt, ist bisher nicht festgestellt. Nur wenn sehr starke Regen- 
güsse die Menge des von Beyschehir herkommenden Wassers bedeutend ver- 
größern, fließt auch der Karaviransee in der Richtung auf die Koniaebene zu 
über und führt seine Wasser durch ein wildes Felsental, die Tscharambe- 
schlucht ab, aus der sie in die eigentliche Ebene gelangen. Will man den Ab- 
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flußB des Beyschehirsees dauernd und im vollen Umfange für Bewässerungs- 
zwecke in der Koniaebene nutzbar machen, so muß das Becken von Karavıran 
durch einen Kanal umgangen werden, der das Wasser das ganze Jahr hindurch 
in die Tscharambeschlucht und weiter nach Tschumra leitet. Die auszu- 
führenden Arbeiten zerfallen in vier Teile: I. Erbauung eines Welhres zur 
Regelung der Abflußmenge bei Beyschehir; 2. Herstellung eines Kanals um 
das Becken von Karaviran; 3. Reinigung der Tscharambeschlucht von den 
hineingeschwemmten Geröllmassen; 4. Erbauung eines Systems von Zubringe-, 
Verteilungs- und Abflußkanälen in der Ebene zu beiden Seiten der Eisenbahn. 
Vorläufig ıst dort für die Bewässerung ein Gebiet von etwa 46000 Hektar in Aus- 
sicht genommen. Zusammen mit dem in der Gegend bereits erzeugten Ge- 
treide hofft man durch die Ausführung der Bewässerungsanlage die jährlichen 
Frachten von Konia zum Bosporus auf 20000 Wagenladungen steigern zu 
können. 


Ähnlich wie am See von Bayschehir und in der Koniaebene liegen die Ver- 
hältnisse, allerdings ım kleineren Maßstabe, noch an mehreren anderen Punkten 
Kleinasiens. Bis zum Abschlusse der Arbeiten bei Ischumra werden noch cinige 
Jahre vergehen. Ihr günstiger Fortgang hat aber bereits cine wichtige Folge 
gehabt. Die türkische Regierung hat die Anatolische Balıngesellschaft mit 
der Ausarbeitung eines bedeutend größeren Planes für die Bewässerung der 
cilicischen Ebene beauftragt. Diese war im Altertume cin sehr wichtiges 
Kulturgebiet, ein Babylon oder Ägypten im kleinen. In Cilicien beruht die 
B:bauung des Bodens ım wesentlichen auch auf künstlicher Bewässerung. 
Aber im Gegensatze zu dem wasserarmen .anatolischen Hochlande ist dieses 
Land sehr wasserreich. Es besteht durchweg aus Schwemmboden und ist ein 
Erzeugnis der vom Taurus und vom Antitaurus unter Mitführung starker 
Schlammassen herabkommenden Flüsse. Durch die Schneeschmelze im Hoch- 
gebirge haben die Flüsse auch während der heißen Jahreszeit viel Wasser. 


Bei weitem am wichtigsten für die Abschätzung der kommenden Entwick- 
lung der Bagdadbahnländer sind die Gebiete, auf deren Reichtum und Volks- 
zahl im Altertume die wirtschaftliche Kultur Vorderasiens am meisten beruht 
hat. Dazu gehörten vor allen anderen die Euphrat- und Tigrisländer, Meso- 
potamien und besonders Babylonien. Hier muß das alte Kanalnetz wiederher- 
gestellt werden, das sich Jahrtausende hindurch bewährt hatte, und das überall 
noch ın seinen Spuren erkennbar ist. 


LITERATUR. 


Die Dienstverhältnisse des landesfürstlichen und nichtlanues- 
fürstlichen Personales der österreichischen Post- und Tele- 
graphenanstalt von Dr. Ferdinand Bachmann, K.K. Post- 
rat. Hof- und Universitäts-Buchhandlung von Alfred Hölder in 
Wien I. Preis 3 Mark 2o Pf. 


Der Verfasser gibt in dem Buche zunächst eine gedrängte, klare Dar- 
stellung der Grundzüge der österreichischen Verfassung und Verwaltung. In 
der Einleitung erörtert er sodann die Organisation des österreichischen Post-, 
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Telegraphen- und Fernsprechwesens und erläutert die Dienstgeschäfte bei 
der Verwaltung von Verkehrsämtern: Aufsichtsdienst, Kanzleidienst, Kurs- 
angelegenheiten, ökonomische Angelegenheiten (Beschaffung und Buchung 
der Postwertzeichen, der amtlichen Druckformulare, der Materialien und Aus- 
stattungsgegenstände, der Postwagen usw., Bereitstellung von Diensträumen 
und deren Beleuchtung und Heizung) sowie die Dienstgeschäfte bei den 
Post- und Telegraphendirektionen. Hierauf geht er auf den eigentlichen 
Zweck des Werkes über, auf die Darstellung der Dienstverhältnisse des lan- 
desfürstlichen und nichtlandesfürstlichen Personals der österreichischen Post- 
und Telegraphenanstalt. Dieser Teil des Buches umfaßt die Gliederung des 
landesfürstlichen Beamten- und Dienerstandes, die Aufnahmebestimmungen 
für den Staatspostdienst: Alter zwischen 18 und 40 Jahren, österreichische 
Staatsbürgerschaft, staatsbürgerliche und sittliche Unbescholtenheit, körper- 
liche und geistige Tauglichkeit, Kenntnis der Landessprachen und geeignete 
Vorbildung, und zwar für den Verwaltungsdienst die absolvierten juridischen 
Studien, für den technischen Dienst die technischen Studien, für die übrigen 
Dienste die Reifeprüfung einer Mittel- oder gleichgestellten Schule. Für die 
Erlangung einer Dienerstelle genügt Volkschulbildung. 


Daran reiht sich die Zusammenstellung aller wichtigen, hinsichtlich des 
Dienstverhältnisses des landesfürstlichen und nichtlandesfürstlichen Perso- 
nals zur Zeit geltenden Bestimmungen usw. (Gesetze, Verordnungen und 
Erlasse, fast durchweg im Wortlaut). Als Anhang sind beigefügt: Muster 
zur Monatsabrechnung eines ärarischen und eines Klassenamts, die Dienst- 
ordnung für die der k. k. Generaldirektion der Kommunikationen (III. Sek- 
tion des Handelsministeriums) untergeordneten Beamten und Diener vom 
Jahre 1852, die Dienstanweisung (Amtsunterricht) für die k. k. Post- und 
Telegraphendirektionen, ein Auszug aus dem Staatsvoranschlage für das Jahr 
. ıg9ır — Post- und Telegraphenanstalt, Postsparkassenamt — sowie ein Aus- 
zug aus dem Entwurfe des Finanzgesetzes für das Jahr ıgıI. 


Nach dem Vorworte soll das Buch ein Lehr- und Lernbehelf für die ver- 
schiedenen Fachkurse und Fachprüfungen sein und auch als handlicher Amts- 
behelf dienen. Dazu ist es zweifellos geeignet; es wird aber auch den Fach- 
genossen außerhalb Österreichs, die sich über die Organisation des öster- 
reichischen Post-, Telegraphen- und Fernsprechwesens und über die Dienst- 
verhältnisse des Personals unterrichten wollen, wertvolle Aufschlüsse geben. 


Die Erde. Eine allgemeinverständliche Geologie. Von Dr. B. Linde- 
mann. In zwei Bänden von je acht. bis zehn Lieferungen mit 
mehreren hundert Abbildungen, schwarzen und farbigen Tafeln und 
Karten. Stuttgart. Kosmos-Gesellschaft der Naturfreunde. Franckhsche 
Verlagshandlung. Preis jeder Lieferung (zwei bis drei Bogen Um- 
fang) 8o Pf. Band I. Geologische Kräfte. Lieferungen I, 2 
und 3. 


In den vorliegenden Lieferungen des ersten Bandes wird ein Überblick über 
die Grundbegriffe der Geologie und über die einzelnen Weltalter mit ihrer Tier- 
und Pflanzenwelt gegeben sowie über das Werden und Vergehen der Stein- 
welt, über den Aufbau der Erdrinde und über die Kräfte des Erdballs be- 
richtet, wie sie in den Erdbebenerscheinungen, im Vulkanismus, ihren Ausdruck 
finden. Daran werden sich in den weiteren Lieferungen des ersten Bandes 
Ausführungen über die Wirkungen von Wind und Wasser auf die Gestaltung 
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des Erdballs anschließen. Der zweite Band soll eine erste umfassende Geo- 
logie der deutschen Landschaften auf wissenschaftlicher Grundlage bieten 
und u. a. in besonderen Abschnitten eingehende Schilderungen des Rheini- 
schen Schiefergebirges, des Thüringer Waldes, des Norddeutschen Tieflandes, 
des Elbsandsteingebirges, des Fichtelgebirges, der bayerischen und nordtiroler 
Alpen, der Schweiz usw. enthalten. 


Der Verfasser verfolgt den Zweck, in allgemeinverständlicher Weise die 
Kenntnis von der Entstehung, der Entwicklung und dem Aufbau der Erde 
in möglichst weite Schichten des Volkes zu tragen. Die vorliegenden Liefe- 
rungen berechtigen zu dem Schlusse, daß es dem Verfasser wohl gelingen 
wird, der Aufgabe, die er sich gestellt hat, gerecht zu werden. Die bis- 
herigen Darlegungen zeichnen sich ebenso durch weitgehende, sachliche Be- 
herrschung des Stoffes wie durch außerordentlich geläufige, leichtfaßliche Art 
des Ausdrucks aus. 


Kosmos, Handweiser für Naturfreunde, herausgegeben und ver- 
legt von Kosmos, Gesellschaft der Naturfreunde, Sitz 
Stuttgart. Geschäftstelle: Franckhsche Verlagshandlung, Stuttgart. 
Jährlich 12 Hefte. Für Komosmitglieder (Jahresbeitrag 4 Mark 80 Pf.) 
einschl. Beilagen — fünf Buchveröffentlichungen — kostenlos, für 
Nichtmitglieder — ohne Beilagen — jährlich 2 Mark 80 Pf. Preis 
des einzelnen Heftes 30 Pf. Jahrgang ıgıı, Hefte 3, 4, 5 und 6. 


Der Inhalt der vorliegenden, in gewohnter Weise mit zahlreichen Abbil- 
dungen ausgestatteten Hefte ist wiederum sehr reichhaltig. 


Aus der Fülle des Gebotenen wollen wir nur nachstehende Aufsätze her- 
vorheben: 


»Gedenktage in der Geschichte der Naturwissenschaften« von Prof. Dr. 
Ludwig Darmstädter. »Die Glasmeteoriten« von Wilhelm Bölsche (Fort- 
setzung). »Künstliche Edelsteine« und »Die Eroberung der Wüste« von 
Hanns Günther. »Die Entwicklung der Dünen auf den ostfriesischen Inseln « 
von Prof. Dr. J. Reinke. »Der Vorübergang des Halleyschen Kometen am 
19. Mai ıgro« von Camille Flammarion. »Die Eisenerzschätze des nördlichen 
Skandinaviens« von Direktor Dr. Fr. Dannemann. »Die Einheit des Formen- 
triebs in der Natur und beim Menschen« von August Kahl. »Die Loko- 
motive als Tiervertilger« von Dr. Arthur Kahn. »Ein unterirdischer Eisen- 
bahnkrieg« von W. D. Woehlke. 


Aus den zahlreichen kleineren Aufsätzen, die in den regelmäßigen Bei- 
lagen (»Technik und Naturwissenschaft«, »Photographie und 
Naturwissenschaft«, »Wandern und Reisen«, »Haus, Garten und 
Feld«, »Die Natur in der Kunst« usw.) enthalten sind, sind u.a. 
beachtenswert: »Leuchtende Luft«, »Fernkinematographie«, »Von 
Bildern und Ansichtskarten«, »Die bisherige Ausnutzung der 
Niagarafälle«, »Das Railophon (Schienentelephon)«, »Eine Brief- 
markenklebemaschine«, »Plakatkunst und Fremdenverkehr« und 
»„Altrömische Wasserleitungen«. 


Als erster und zweiter Band der ordentlichen Veröffentlichungen der Ge- 
sellschaft für rgıı sind den Heften beigegeben: 
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Durch Heide und Moor. Von Dr. Adolf Koelsch. Mit vier Tafeln 
und zahlreichen Abbildungen. 8°. 104 Seiten. In farbigem Umschlag ı Mark, 
gebunden r Mark 80 Pf., und 

Vögel fremder Länder. Von Dr. Kurt Floericke. Mit zwei Tafeln 
und zahlreichen Abbildungen nach Naturaufnahmen und Originalzeichnungen 
von J. Dahlem; Umschlagzeichnung von Professor Ad. Wagner. 8°. 
99 Seiten. In farbigem Umschlag ı Mark, gebunden r Mark 8o Pf. 

Als außerordentliche Veröffentlichungen der Gesellschaft sind ferner er- 
schienen: 

Wetterbüchlein. Eine erste Einführung in die atmosphärischen Vor- 
gänge.. Von August Sieberg. Mit zahlreichen Abbildungen und Karten. 
8°. 104 Seiten. Kartoniert ı Mark, sowie: 

Sternbüchlein für ıgıı. Von Robert Henseling. Mit ı2 Stern- 
karten in sternographischer Polarprojektion und zahlreichen Abbildungen. 8°. 
82 Seiten. Kartoniert 75 Pf. 


Fernoptik von Dr. Chr. von Hofe. 158 S. Gebunden 5 Mark. 
Leipzig, Verlag von Johann Ambrosius Barth. ıgır. 21. Band der 
von Prof. Dr. B. Weinstein herausgegebenen Sammlung »Wissen und 
Können«, Einzelschriften aus reiner und angewandter Wissenschaft. 


Über Fernrohre und optische Gläser gibt es unseres Wissens kein in gemein- 
verständlicher Weise abgefaßtes Buch. Das vorliegende, im besten Sinne des 
Wortes populär, dabei gut geschriebene Werk, das den Gegenstand sehr ein- 
gehend behandelt, erscheint uns wohl geeignet, eine vorhandene Lücke aus- 
zufüllen. 

Der I. als wissenschaftlicher Teil bezeichnete Abschnitt befaßt sich mit 
den physikalischen Grundgesetzen für den Verlauf des Lichtstrahls in den 
optischen Systemen und mit den beim Sehen mittels optischer Instrumente 
unvermeidlichen Bildfehlern, wie sie entstehen und nur teilweise zu korrigieren 
sınd. Im II. »praktischen Teil« werden die allgemein gebräuchlichen Instrumente, 
Touristen- und Theatergläser, Jagd- und Aussichtsfernrohre, namentlich aber 
auch die militärtechnischen Instrumente, Beobachtungsfernrohre, Scheinwerfer, 
Signalapparate, Zielfernrohre, Entfernungsmesser usw. nach Konstruktion, 
Wirkung und Handhabung besprochen. 

Ein besonderer Abschnitt über die Eigenschaften der optischen Instrumente 
gibt beachtenswerte Winke für die Beurteilung ihrer Güte und ihres Werts. 
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60 Jahre Unterseetelegraphie. 
Von Dr. Max Roscher, Ober-Postpraktikant in Berlin. 


Im September ıgıı waren 60 Jahre verflossen seit der glücklichen Ver- 
legung des ersten dem öffentlichen Verkehr übergebenen Seekabels zwischen 
Dover und Calais. 

Mit diesem ersten, am 25. September 185x verlegten und am 13. November 
dem öffentlichen Verkehr überlassenen Kabel begann das neue überseeische 
Nachrichtenmittel seinen Siegeslauf, auf dem es heute zu einem wichtigen 
Ecksteine des neuzeitlichen Kulturgebäudes geworden ist.*) 


In wirtschaftlicher Beziehung sind die Kabel vor allem für den 
Handel von außerordentlicher Bedeutung geworden. Handel und Seekabel 
stehen in engster Wechselwirkung. Die Reihenfolge des Anschlusses der 
einzelnen Länder an das Welttelegraphennetz wird durch den Grad ihrer 
Handelsbeziehungen bestimmt. Die Kabel nach Nordamerika und nach 
Indien, die zuerst gelegt wurden, waren den belebtesten Straßen des Welt- 
verkehrs gefolgt, später wurden zunächst China, Japan und Australien, dann 
erst Südamerika und schließlich Afrika in das Netz einbezogen. Auch zahlen- 
mäßig läßt sich diese Abhängigkeit von der allgemeinen Lage des Welthandels 
beim Ausbau des Weltkabelnetzes nachweisen. Zeiten der Hochkonjunktur 
im Welthandel rufen lebhafte Bautätigkeit hervor, während sie bei ungünstigen 
Wirtschaftsverhältnissen abflaut. 

Umgekehrt wirken die Kabel fördernd auf den Handel ein, indem 
sie eine ausgedehnte Anlegung von Kapitalien in überseeischen Unter- 
BENENNEN erleichtern, weil sie dem Inhaber eine dauernde Verbindung mit 


*) Näheres über die Wirkungen der Seekabel in dem Buche des Verfassers: »Die 
Kabel des Weltverkehrs.« Berlin 1911. Darin siehe auch weitere Literaturangaben. 
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dem Ausland ermöglichen. Erwünscht sind natürlich nationale unabhängige 
Kabel, die das Angebot des heimischen Kaufmanns sowie alle Preis- und 
Marktnachrichten schneller und ungetrübter übermitteln als fremde Kabel. 
»Der englische Handel verdankt seine Blüte und seine Ausdehnung zu einem 
großen Teile dem englischen Kabelnetze, das den ganzen Erdball umspannt«, 
heißt es sehr zutreffend und bezeichnend in einem Kommissionsbericht über 
den Gesetzentwurf zur Auslegung eigener französischer Kabel vom Jahre 
1900.*) Wenn sich der gesamte heutige Seehandel auf etwa go Milliarden 
Mark beläuft, so ist einleuchtend, daß bei der Regelung eines so um- 
fangreichen Handels die Seckabel ein unentbehrliches Mittel zur glatten 
Geschäftsabwicklung (Anerbieten, Geschäftsannahme, Verschitfung [Beförde- 
rung], Löschung der Ladung, Bezahlung) bilden. Die persönliche Anwesen- 
heit konnte beim Abschlusse von Tauschgeschäften allgemeiner und unbe- 
denklicher als bisher wegfallen, weil der Unterseetelegraph einen Geschäfts- 
abschluß ebenso wie das Angebot »auf Distanz« gestattet und auch die Zah- 
lung durch Zuhilfenahme des Kredits telegraphisch bewirkt und brieflich be- 
stätigt wird. 

So sind die Kabel an der im Laufe der Zeit vollzogenen völligen Um- 
gestaltung des Händels wesentlich beteiligt, sie haben teilweise neue 
Handelszweige geschaffen und die Handelsmethoden von Grund auf ver- 
ändert. Zahlreiche Zwischenpersonen werden durch die Verbindung zwischen 
Gütererzeugern und -abnehmern auch auf die weitesten Entfernungen aus- 
geschaltet. Durch die sich rasch vollziehende Verbreitung aller für das 
Wirtschaftsleben bedeutsamen Ereignisse ist der heutige Welthandel an die 
Stelle des früheren, nach Gebieten und Waren wesentlich beschränkten 
internationalen Handels getreten. Der alte Meßhandel ist im heutigen 
Termingeschäfte durch einen Handel nach abstrakten Typen oder einen 
Handel während des ganzen Jahres nach Probe ersetzt, weil die Kabelver- 
bindungen infolge der schnellen Verbreitung aller für den Marktstand maß- 
gebenden Umstände einen Anreiz für den Spekulationshandel enthalten. Es 
entstand der Terminhandel in Massenwaren und Wertpapieren. 


Da Kauf und Verkauf bei Benutzung des Telegraphen zeitlich nahezu zu- 
sammenfallen und der Irrtum über das Verhältnis von Angebot und Nach- 
frage beschränkt wird, werden die häufigen kleinen Preisschwankungen zu 
telegraphischen Geschäftsabschlüssen in den sogenannten Arbitragegeschäften 
im überseeischen Verkehr benutzt. Bei diesen wird die von einem fremden 
Platze gemeldete Börsennotiz von allgemein marktgängigen Waren (und Wert- 
papieren) mit der Preisnotierung des eigenen oder eines dritten Platzes ver- 
glichen, um auf Grund dieser Vergleichung den für den Kauf oder Verkauf 
günstigsten Platz zu wählen.**) 


Wie gewaltig die Bedeutung der Kabel beispielsweise für den Verkehr 
zwischen London und New York ist, geht daraus hervor, daß England während 
der Geschäftszeit etwa 25000 Wörter in einer Stunde mit Amerika wechselt.***) 
Da jede, auch die geringste Zeitersparnis von Nutzen sein kann, sind be- 
sondere Vorkehrungen zur Herbeiführung eines möglichst schnellen und wirk- 
samen Telegraphendienstes getroffen. Z.B. arbeitet die Londoner Station 
der Anglo American Tel. Co. auf Morse-Duplex mit Valentia, dem Ausgangs- 
punkte der Kabel. Gewöhnlich ist ein Satz Apparate im Betriebe, die an- 
deren dienen zur Aushilfe und werden ebenfalls dauernd mit Beamten be- 

*) Archiv 1900, S.773- 
**) Becker, Die praktische Arbitrage, Berlin 1876. 

***) Deutsche Verkehrszeitung 1907, Nr. 46. 
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setzt. Während der gemeinschaftlichen Börsenzeit von New York und London 
(3 bis 4 nachmittags nach Londoner Zeit) ist jeder Apparat mit zwei Beamten 
besetzt, die sich fortwährend ablösen. Durch diese Vorkehrungen wird er- 
reicht, daß die Aufnahme der Telegramme ohne Unterbrechung geschehen 
und in ıo Minuten die beträchtliche Zahl von 200 allerdings kurzen Tele- 
grammen aufgenommen werden kann.*) 


Der Bildung neuer Zweige des Handels unter dem Einflusse der 
Telegraphenverbindung über See steht der Rückgang alter Zweige gegen- 
über. Dies zeigt sich namentlich im internationalen Geldverkehr. - Früher 
stand die Bodmerei in großer Blüte, ein Darlehnsgeschäft, das im See- 
rechte von dem Schiffer unter Zusicherung einer Prämie und unter Ver- 
pfändung (Verbodmung) von Schiff, Fracht und Ladung in der Art ein- 
gegangen wird, daß sich der Gläubiger wegen seiner Ansprüche nur an die 
verpfändeten (verbodmeten) Gegenstände nach der Ankunft des Schiffes 
am Endpunkte der Reise halten kann. Das Handelsgesetzbuch gestattet eine 
solche Bodmerei nur außerhalb des Heimathafens des Schiffes in einem Not- 
falle, wenn die Ausführung der Reise damit bezweckt werden soll.**) Die 
Bodmerei ist heute durch die weit bequemere und billigere telegraphische 
Geldüberweisung entbehrlich geworden. 


Auch das Risiko des Handels wird durch die Kabel verringert, 
weil sie vor Naturereignissen und Gefahren aller Art warnen und über die 
Marktverhältnisse gut unterrichten. Wichtig war z.B. das Pacifickabel für 
die Handelsbeziehungen zwischen Amerika und Japan.***) Mangels einer 
telegraphischen Verbindung waren bis dahin die transpacifischen Dampfer- 
linien stark benachteiligt. 


Der Vermittler des Seehandels ist die Schiffahrt. Auch für sie sind 
die Kabel ein wichtiges Werkzeug geworden. Die Entwicklung des 
Reedereigeschäfts zu einer eigenen Geschäftstätigkeit, das Entstehen einer Welt- 
seeschiffahrt waren ohne die Seekabel nicht möglich. Da bei der Zentralstelle 
alle Nachrichten über den Bedarf an Schiffsräumen und über die Fracht- 
raten zusammenfließen, kann sie alle auf die Frachtengestaltung einwirkenden 
Umstände übersehen und die den größten Erfolg versprechenden Anordnungen 
treffen. Durch das Kabelnetz ist der Reeder in der Lage, sich dauernd 
über Abfahrt, Aufenthalt, Ankunft, Ladung und alle wichtigen Verhältnisse 
an Bord zu unterrichten und so auf Grund dieser Kenntnisse während 
der Reise der Schiffe Änderungen im Kurse, im Aufenthalt usw. zu ver- 
anlassen und eine den jeweiligen Verhältnissen angepaßte Umleitung der 
Schiffe vorzunehmen. Wenn z.B. wegen der zunehmenden Rückfrachten 
aus Südamerika, wie es Ende 1907 der Fall war, die Raten so hoch steigen, 
daß eine zur Bewältigung zu große Zahl von Schiffen hineilen und daher 
alsdann ein Rückschlag eintritt, so können nutzloses Warten und daher Ein- 
nahmeausfälle durch die Möglichkeit telegraphischer Verfügungen über Kurs- 
änderungen usw., Einschränkung des Kohlenverbrauchs und der Betriebs- 
unkosten gemildert werden. Das gleiche zeigt sich bei Schwankungen im 
Reise- und Auswanderungsverkehr, die wesentlich von der gesamten Wirt- 
meter abhängen und oft plötzlich auftreten. Nach von Hallet) fuhren 


*) Electrical Review, London 1909, S. 919. 
**) Handelsgesetzbuch für das Deutsche Reich, §§ 679 ff., 528 ff. 
***) Squier, The Influence of Submarine Cables upon Military and Naval Supre- 
macy (Auszug im Archiv ı902, S. 77 fl.). 
+) von Halle, Die Weltwirtschaft 1906, Teil I. Leipzig und Berlin 1907, 
S. 87 f., 194. 
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1906 340 000, 1907 dagegen wegen der amerikanischen Geldkrisis, dem Zu- 
sammenbruche des Kupferschwindels und einiger Banken 560 000 Reisende 
dritter Klasse und Zwischendecker von New York zurück; in den Zeit- 
abschnitten Oktober bis Dezember betrug die Zahl der Rückwanderer 1906 
121000 und 1907 264000. Während ferner in den ersten Io Wochen des 
Jahres 1907 139 000 Einwanderer in Amerika ankamen und 43000 Rück- 
wanderer von da abreisten, waren Igo8 die Zahlen gerade umgekehrt: 44 700 
Einwanderer, 131700 Rückwanderer. Diese Folgen der allgemeinen Wirtschafts- 
verhältnisse verlangen rechtzeitiges Erkennen, planmäßiges Ansetzen der Be- 
triebsmittel, kluge Anpassungsfähigkeit an die vorkommenden Schwankungen. 
Alles dies ist nur durch ein zuverlässiges, weltumspannendes Nachrichten- 
wesen möglich. Wenn man bedenkt, daß es sich bei der Welthandelsflotte 
um mehr als 28000 Schiffe handelt, so ist die große Wichtigkeit eines aus- 
gedehnten Kabelnetzes ohne weiteres einleuchtend. 


Auch die Einrichtung eines Zeitsignaldienstes durch Kabel ist für die 
Schiffahrt vorteilhaft, weil die Schiffe dadurch Gelegenheit haben, ihre Chrono- 
meter mit der genauen astronomischen Zeit zu vergleichen.*) 


Der geschilderten Bedeutung der Kabel reiht sich eine weitere wirtschaft- 
liche für die Gütererzeugung und den Güterverbrauch an. Die 
telegraphische Verbindung ist die Voraussetzung für den günstigsten und 
billigsten Bezug von Gütern durch die anderen Verkehrsmittel des See- 
wesens. Durch die Vergrößerung des Marktes erfolgt bei gleichbleibendem 
Verhältnisse von Vorrat und Bedarf eine Preissenkung. Eine zuverlässige 
und schnelle telegraphische Benachrichtigung gestattet den Abschluß von 
Geschäften zu bestimmten Preisen, ehe diese infolge Verschiebung des Ver- 
hältnisses von Angebot und Nachfrage durch irgendwelche auf den Preis 
wirkenden Umstände sich geändert haben. Die Bedeutung einer schnellen Über- 
mittlung des Marktberichts beweist folgende Ausführung nach Archiv 1907, 
S. 26 ff.: »Noch zu einer Zeit, wo die durchschnittliche Beförderungsdauer 
der während der Börsenzeit (1r vormittags bis I nachmittags) aufgegebenen 
Telegramme zwischen Bremen und Liverpool, woselbst die deutsche inlän- 
dische Baumwollverarbeitung durch die Vermittlung von Bremer Händlern 
durch Termingeschäfte ihren Bedarf an Rohbaumwolle deckt, trotz aller 
Betriebsverbesserungen noch 24 Minuten betrug, wurden die besonders wich- 
tigen Eröffnungs- und Schlußkurse der Liverpooler Börse trotz der achtfach 
höheren Kosten über New York statt über London nach Bremen befördert. 
Denn die Beförderung dauerte wegen des zu dieser Zeit (5 vormittags bis 
7 vormittags nach amerikanischer Zeit) schwachen Verkehrs auf den atlan- 
tischen Kabeln durchschnittlich nur I2 Minuten.« l 


Durch rechtzeitige Verhütung drohender Gefahren, durch den telegra- 
phischen Wetternachrichtendienst über See, der besonders als Sturmwarnungs- 
dienst der Schiffahrt zum Vorteil gereicht, dienen die Kabel der Erhaltung 
wirtschaftlicher Güter. Bereits das erste allerdings nur kurze Zeit im 
Betrieb gewesene atlantische Kabel vom Jahre 1858 erwies sich für die englische 
Regierung von großem Nutzen. Diese hatte während des indischen Auf- 
standes die Entsendung canadischer Truppen nach Indien angeordnet, den 
Befehl aber durch ein Kabeltelegramm wieder rückgängig machen können, 
als eine günstige Wendung des Kampfes eintrat, die die Verschiffung der 
Truppen unnötig machte. Dadurch wurde eine Summe von 40- bis 50000 Pfund 
Sterl. erspart. 


*) Archiv 1907, S. 493. 
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Der Erhaltung von Kapitalien für die Gütererzeugung steht der Ver- 
brauch von Kapitalien (und von menschlicher Arbeit) für die Legung 
von Seekabeln gegenüber, die ja erhebliche Kapitalaufwendungen verlangen. 
Der bis heute dafür aufgewendete Betrag beläuft sich auf ı!/, bis 2 Mil- 
liarden Mark. Aber das angelegte Kapital wird bei wirtschaftlicher Her- 
stellung der Kabel und ebenso eingerichtetem Betriebe gut ausgenutzt. 
Auch aus diesem Grunde sind eigene nationale Seekabel erwünscht, weil 
durch sie der heimischen Volkswirtschaft der Gewinn, den sonst die aus- 
ländischen Kabelgesellschaften erhalten, zufließt, zumal die Anlegung der 
Kapitalien in heimischen Unternehmungen gute Gelegenheit zu produktiver 
Verwertung bietet. In der Tat wurde namentlich in Frankreich, das Anfang 
dieses Jahrhunderts eine großzügige nationale Kabelpolitik einleitete, dieser 
Grund ausdrücklich scharf betont. 


Weiter zeigt sich das Seekabelwesen als ein Anregungsmittel für die 
Produktion, namentlich in der Meeresfischerei, wo man schon frühzeitig 
die große Bedeutung der oberirdischen und unterseeischen Telegraphenver- 
bindungen nach den Fischereigebieten der norwegischen Nord- und Westküste 
für die Herings- und Kabliaufischerei erkannte. Für Fischereizwecke ist das 
1906 nach Island gelegte Kabel vom größten Nutzen, weil an der isländischen 
Küste umfangreicher Fischfang sowie Walfischjagd betrieben wird. Eine 
mittelbare Produktionsförderung erfolgt durch die Erweiterung des Absatz- 
gebiets der überseeischen Güter und die damit verbundene Steigerung der 
Nachfrage, wodurch die Spekulation angereizt wird, ferner durch die größere 
Sicherheit der Schiffahrt und die Produktionsverbilligung. 


An dem Übergange von der früheren lokalisierten zur Weltwirt- 
schaft, d. h. zum internationalen Austausche von Massengütern und zu der 
darauf beruhenden geographischen Produktionsteilung, haben die See- 
kabel zusammen mit den übrigen modernen verbesserten Verkehrsmitteln einen 
wesentlichen Anteil. 


Die Bedeutung der Unterseetelegraphie für den Güterverbrauch ist 
vor allem hinsichtlich des Preises offensichtlich. Die geschilderte Wirkung 
der Verbilligung kommt natürlich auch den Verbrauchern der überseeischen 
Güter zugute, ebenso wie die leichte Berechenbarkeit der Preise, die es 
jenen ermöglichen, ihren Bedarf am besten Orte und zur günstigsten Zeit zu 
decken. Bedeutsam für die gesamte Wirtschaft ist die Ausgleichung der 
Preise der Güter in örtlicher und zeitlicher Hinsicht. Die Kenntnis von 
Bedarf und Angebot, von dem Stande der Saaten, dem Ernteausfalle wirkt 
preisausgleichend, weil sofort nach Gebieten, wo eine verstärkte Nachfrage 
besteht oder hohe Preise auftreten, eine vermehrte Zufuhr und umgekehrt 
bei überflüssigem Angebot und billigen Preisen ein Abfluß erfolgen kann. 
An die Stelle der lokalen tritt also die Weltmarktpreisbildung. Diese Preis- 
ausgleichung tritt örtlich und zeitlich um so regelmäßiger ein, je sicherer 
und glatter der überseeische Nachrichtenverkehr sich gestaltet; sie umfaßt 
um so ausgedehntere Gebiete, je weiter sein Netz reicht, und vollzieht sich 
um so rascher, je kürzer die Beförderungszeiten sind. Notwendige Voraus- 
setzung ist natürlich ein vervollkommnetes Schiffstransportwesen. 


Diese preisausgleichende Folge wird voll erreicht durch die Mitwirkung 
der Presse: Jede örtliche Änderung in den Preisverhältnissen wird sofort 
zur allgemeinen Kenntnis gebracht. Denn die sofortige Verbreitung der 
Nachrichten wirkt an tausend Stellen zugleich, also im höheren Maße als 
die tatsächliche Ab- und Zufuhr der überseeischen Güter an sich wirken 
würde. 
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Dies führt uns auf die große Bedeutung der Seekabel für die Ausbil- 
dung des heutigen Zeitungswesens. Erst das Welttelegraphennetz. mit 
der Möglichkeit, von allen Orten der Welt wichtige Ereignisse wirtschaft- 
licher, politischer, wissenschaftlicher und allgemein kultureller Art sofort 
überallhin bekannt zu geben, vermochte das Zeitungswesen auf die Höhe zu 
bringen, die es heute einnimmt. Vor dem Entstehen der heutigen großen 
Nachrichtenbureaus, wie des Reuterschen, des Wolffschen, der Agence Havas 
u.a., versuchte man, sich im kleineren Kreise den Land- und Unterseetele- 
graphen nutzbar zu machen. In Bremen richtete man, wie Knies*) im 
Jahre 1857 schreibt, Abonnements mit dem Zwecke ein, Nachrichten über 
den Schiffsverkehr, die von Bremerhaven nach dem Telegraphenamt in 
Bremen befördert wurden, den Teilnehmern zu übermitteln. Von einem 
ähnlichen »assoziierten Konsum«, wie er übrigens auch in der Schweiz als 
ein Telegraphenbulletin mit den PBörsenkursen von Paris, Wien, Frankfurt 
und Amsterdam eingerichtet war, wird auch schon in der ersten Zeit der 
Seekabel berichtet. Der Gouverneur der Insel Barbados im westindischen 
Archipel machte, als man 1857 die westindischen Inseln unter sich und mit 
dem Festlande Nord- und Südamerikas und nach Legung des geplanten 
atlantischen Kabels mit Europa verbinden wollte, den Vorschlag, daß »die 
Lokalregierung regelmäßige telegraphische Nachrichten über den Stand des 
Handelsmarktes einziehen und sie veröffentlichen sollte, damit der Telegraph 
so dem gesamten Handelsstande der Insel zugute käme und nicht ein Monopol 
einzelner großen Firmen werde.«**) Ähnliche Einrichtungen finden sich heute 
in den Abonnements auf telegraphische Wetterberichte oder auf Nachrichten 
über den Eisgang oder auf Sturmwarnungen. 


.Die oben geschilderten Wirkungen auf die Preisbildung kommen insofern 
erst durch die Zeitungen voll zur Geltung, als sie die Berichte über alle auf 
die Markt- und Preisverhältnisse einwirkenden Umstände und über die Preise 
selbst nicht nur zur Kenntnis der Geschäftsleute, sondern zu jedermanns 
Kenntnis, bis in den einzelnen Haushalt hinein, bringen. Eine Weltpreis- 
bildung wurde in der Tat nur möglich durch die öffentlichen und dadurch 
allgemein maßgebenden Preisnotierungen der Börsen usw. und durch die 
Übermittlung durch die Presse überallhin in kürzester Zeit. 


Indem weiter jede Errungenschaft auf irgend einem Gebiete durch die 
Presse in der ganzen Welt verbreitet und so zum Gemeingut aller und 
zum Ansporn und zur Anregung bei einer großen Masse nach gleichen 
Zielen Strebender wird, tritt eine Belebung der wirtschaftlichen Tätigkeit, 
eine größere Vervollkoımnmnung der Technik und der Wirtschaft ein. 


= Für diese Erfolge der Presse ist eine Hauptbedingung die Schnelligkeit 
der Übermittlung von Nachrichten, wie sie heute die Unterseetelegraphie 
bietet, die alle Schranken zwischen den einzelnen Gebieten der Welt über- 
windet. Die weitere Notwendigkeit der Wohlfeilheit wird durch die im 
internationalen Telegrammverkehr eingeführten »Preßtelegramme« ange- 
strebt, über deren Beförderung zu wesentlich ermäßigter Gebühr auf den 
internationalen Telegraphenkonferenzen in London (1903) und in Lissabon 
(1908) allgemeine Abmachungen getroffen worden sind. Danach sind Preß- 
telegramine solche, deren Text aus politischen und kommerziellen usw. Nach- 
richten und Neuigkeiten besteht, die zur Veröffentlichung in den Zeitungen 
bestimmt sind. Die Ermäßigung der Gebühr beträgt im außereuropäischen 


*) Knies, Der Telegraph als Verkehrsmittel. Tübingen 1857, S. 217. 
TA] Zeitschrift des Deutsch-Österreichischen Telegraphenvereins, Jahrg. 1857, S. 72. 
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Verkehr mindestens 50 v. H., im europäischen Vorschriftenbereiche 50 v. H. 
In Preßtelegrammen sind die Börsen- und Marktkurse mit oder ohne er- 
klärenden Text zugelassen. Die Preßtelegramme werden meist nur in der 
Zeit von 6 Uhr abends bis ọ Uhr morgens befördert. Ihre Einführung ist 
den einzelnen Ländern nach freier Entschließung überlassen. Im überseeischen 
Verkehr sind Preßtelegramme im erheblichen Umfange zugelassen, u. a. auch 
im Verkehr Deutschlands mit Ägypten, Marokko, den meisten Ländern in 
Ost-, Süd- und Südwestafrika, mit Britisch-Indien, Niederländisch-Indien, 
Persien, Siam, China, Japan, Australien, den Vereinigten Staaten von Amerika, 
Brasilien, Argentinien und Uruguay. 


‚Die große Bedeutung der Kabel in allgemein kultureller Hinsicht zeigt 
sich zunächst in geistiger, sittlicher und sozialer Beziehung. Sie haben einen 
wesentlichen Anteil an der Ausdehnung des geistigen Gesichtskreises der 
Menschen über die ganze Erde, indem sie die geistige Verbindung der 
Menschen von der Entfernung fast unabhängig machen. Unter Benutzung 
der Presse bewirkt die rasche Verbreitung der Errungenschaften auf allen 
Gebieten, aller wichtigen Ereignisse im Leben der Völker, kurz alles Wissens- 
werten eine kräftige Anregung und Befruchtung des kulturellen 
Lebens der Völker und damit eine große Förderung der Kultur im allge- 
meinen. Dadurch ist - - unter Benutzung der Presse — die »öffentliche 
Meinung« zu ihrer jetzigen Bedeutung gelangt sowie eine Hebung des all- 
gemeinen Bildungsstandes entstanden. 


Der Unterseetelegraph hat sich mittelbar und unmittelbar um die Förde- 
rung der Wissenschaft große Verdienste erworben. Häufig sind Kabel- 
schiffe der Wissenschaft zur Verfügung gestellt worden und haben zur Be- 
reicherung der Meereskunde beigetragen. Das bei den Lotungen zur Her- 
stellung des deutsch-niederländischen Kabelnetzes gewonnene Material wurde 
der Deutschen Seewarte in Hamburg übergeben, dort wissenschaftlich ver- 
arbeitet und veröffentlicht.*) Auch die Auskundung des ersten deutsch- 
amerikanischen Kabels ist um so bedeutungsvoller für die Wissenschaft 
gewesen, als die in Betracht kommenden Meeresgebiete bis dahin von 
Kabeln noch nicht benutzt und daher auch noch nicht erforscht waren. 
Die Ergebnisse wurden unter dem Titel »On the results of a Decp Sea 
Sounding Expedition in the North Atlantic during the summer of 1899« 
als Druckschrift der »Royal Geographical Society« veröffentlicht. **) 


Auch die Meteorologie hat durch die die ganze Welt umspannende 
Einrichtung der Wettertelegramme einen ausgedehnten Wirkungskreis und 
einen ausgezeichneten und schnell arbeitenden Beobachtungsapparat er- 
halten. Die Bedeutung des Kabels nach Island für die Dienste der Meteoro- 
logie war einer der Zwecke, die bei der Legung verfolgt wurden. Ferner 
sei hervorgehoben, daß die bei der Instandsetzung von Kabeln abgenommenen 
Kabelstücke mannigfache Tiefseetiere ans Licht gefördert haben, die sich für 
die zoologische Forschung nützlich erwiesen, und unter denen, wie Fischer 
in seinem Buche »Post und Telegraphie im Weltverkehr« (Berlin 1879, S. 149) 
anführt, einmal eine ganz neue Art von Krabben von außerordentlich schöner 
Farbe gefunden wurde. 


Weiter sei die Wirkung in sittlicher Beziehung erwähnt. Der über 
das Meer flüchtende Verbrecher wird von den durch ein Kabeltele- 


*) Archiv 1907, S. 590. 
**\ Archiv ıg01, S. 475. 
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gramm benachrichtigten Sicherheitsbehörden ergriffen und der verdienten 
Bestrafung zugeführt. 


Die geschilderte Ausnutzung der Fortschritte der unterseeischen Tele- 
graphie durch die Presse, die für die rasche und billige Verbreitung der 
übermittelten Nachrichten sorgt, kommt allen Schichten der Bevölke- 
rung gleichmäßig zugute und läßt sie alle an den Fortschritten der Kultur 
teilnehmen. Dadurch vermehren die Seekabel die Kenntnisse auch der 
unteren Kreise, bringen die Menschen mehr in Berührung miteinander, geben 
auch den arbeitenden Klassen mittelbar die Möglichkeit, sich eine günstigere 
Arbeitsgelegenheit zu verschaffen. Die Bedeutung der Kabel in sozialer 
Hinsicht liegt weiter in der bereits erwähnten preisausgleichenden und -senken- 
den Wirkung, der Hebung der Gütererzeugung — alles Momente, die namentlich 
der arbeitenden Bevölkerung zum Vorteil gereichen. Gleiches gilt von der 
Erlangung baldiger Hilfe in Unglücksfällen aller Art, bei verderblichen Natur- 
ereignissen usw. Bei den heftigen Erdbeben in San Franzisco und in 
Messina schafften die durch den Telegraphen überallhin vermittelten Rufe 
schleunigst Hilfe für die Verunglückten herbei. Die Herstellung der Kabel 
in der Heimat, wie sie von den modernen Großstaaten verlangt wird, bietet 
der heimischen Bevölkerung Arbeitsgelegenheit. 


Die durch die Seekabel gewährleistete ständige geistige Verbindung der 
Völker ist für die Gestaltung der internationalen Beziehungen von 
nicht zu unterschätzender Bedeutung. Die Völker lernen sich in ihren 
Eigenarten näher kennen, sich achten. Dies führt zu einer Milderung der 
Gegensätze, stärkt das Friedensbedürfnis und knüpft so die Nationen 
näher aneinander. 


Die Herstellung der Kabelverbindungen an sich bedingt” schon eine An- 
näherung der Völker, da sie internationale Verträge und Vereinbarun- 
gen zwischen den Regierungen und den Gesellschaften der zu verbindenden 
Länder erforderlich macht. Durch Verträge muß der unmittelbare Anschluß 
der Leitungen an die beiderseitigen Netze, die Weiterbeförderung der Tele- 
gramme geregelt und für Gleichmäßigkeit des Betriebs und der Apparate 
gesorgt werden. So hat sich im Kabel- wie im gesamten Telegraphenwesen 
zuerst die bedeutungsvolle Tatsache gezeigt, daß, wie Knies*) es ausdrückt, 
»die Staatsgewalten große wirtschaftliche Fragen und Interessen durch inter- 
nationale Kongresse und Konferenzen in gemeinsamer, friedlicher Verein- 
barung zu lösen und zu fördern unternahmen«. Auch die Bestrebungen 
zum Schutze der Kabel waren Gegenstand internationaler Vereinbarungen 
und haben so in gleicher Richtung gewirkt. Schon frühzeitig traten diese 
Bestrebungen hervor. Sie verdichteten sich zudem »Kabelschutzvertrag« 
vom 14. März 1884, der ein wichtiges Ereignis in der Geschichte der inter- 
nationalen Telegraphie bildet. Auch später bis in die neueste Zeit hinein 
wurde die Frage des Kabelschutzes in Kriegszeiten, die der erwähnte Ver- 
trag offen gelassen hatte, auf internationalen Zusammenkünften und von In- 
stituten solcher Art behandelt. 


Dadurch, daß die Völker durch die gesamten modernen Verkehrsmittel 
und besonders auch durch die Seekabel in häufige und nähere Berührungen 
gebracht werden, entwickelt sich das Bedürfnis nach gleichen Rechts- 
normen für die Verkehrsmittel in den einzelnen Ländern und auch für die 
internationalen Beziehungen. Die Vereinbarungen hinsichtlich des Kabei- 
wesens und des Post- und Telegraphenwesens bilden die Ansätze zu einen 


*) a a. O. S 206. 
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internationalen Verkehrsrecht. Auch andere Gebiete wurden für große 
Teile der Kulturwelt nach einheitlichen Grundsätzen geregelt, z.B. das 
Schiffahrtsrecht, das Preßrecht, Maß- und Gewichtswesen, Schutz des geistigen 
Eigentums usw. 


Schließlich sei erwähnt, daß die Kabeltelegraphie an ihrem Teile mit- 
wirkt, die Vielsprachigkeit, dieses große Hemmnis im Weltverkehr, zu 
beseitigen. Gewisse eigenartige Ausdrücke, von bloßen Wortzusammenziehun- 
gen herrührend, haben sich eingebürgert, die man als die Ansätze zu einer 
eigenen »Telegraphensprache« bezeichnet hat. Dahin gehören: cif, bestehend 
aus den Anfangsbuchstaben der Worte cost insurance freight (bedeutet Kosten- 
preis, Versicherung und Fracht einbegriffen); fob = free on bord; fow = free 
on waggon; paf = packing, assurance, freight; pref = Abkürzung von prefe- 
rance, d. h. »mit Vorzug«.*). 


Für das politische Leben der Völker ist die Unterseetelegraphie wie 
das gesamte Nachrichtenwesen von weittragender Bedeutung geworden. Die 
schon von Knies und Wilhelm Roscher als Wirkung der Eisenbahnen hervor- 
gehobene »Allgegenwart der Staatsregierung« wird durch die Seekabel selbst 
auf die entferntesten überseeischen Gebiete ausgedehnt und hat zur Folge, 
daß die Befehle der Regierung schneller ausgeführt, die entferntesten Beamten 
wirksamer überwacht und bei unvorhergesehenen Ereignissen aller Art die 
erforderlichen Maßnahmen rechtzeitig getroffen werden können. So sind 
telegraphische Verbindungen vom Mutterlande zur Kolonie notwendige 
Folgen der Kolonialpolitik der modernen Staaten. Ein Weltreich wie das 
britische zusammenzuhalten, wäre heute schwer, wenn nicht Sydney oder 
Melbourne, Bombay und Kapstadt jetzt ebenso nahe in Berührung mit 
London ständen wie einige Jahrzehnte früher Manchester und Edinburgh. 
Das britische Kabelnetz bildet in der Tat ein Hauptelement der 
englischen Machtstellung. Die Flotten- und Kohlenstationen Englands 
würden, wie »Nauticus« mit Recht hervorhebt, nur die Hälfte ihres Wertes 
haben, wenn die Kabel nicht zur Verbindung Englands mit seinen auswärtigen 
Gebieten und zur Leitung seiner Flotte zur Verfügung ständen. Das englische 
Kabelsystem hat wesentlich dazu beigetragen, Bevölkerungsgruppen, die von 
Natur, im Charakter, in Gewohnheiten und in Denkweise sehr verschiedenartig 
sind, unter einer Regierung vereinigen zu können. »Der Kolonist in Neu- 
Seeland und in Britisch-Columbien kann jeden Morgen lesen, was am vor- 
hergehenden Tage über ein die britischen Interessen berührendes Thema im 
Parlament gesprochen worden ist«, sagt Squier, Kapitän im Nachrichtenkorps 
der Vereinigten Staaten von Amerika, in einer Abhandlung »The Influence 
of Submarine Cables upon Military and Naval Supremacy.«**) Und die 
Parlamentskommission zum französischen Gesetzentwurfe vom Jahre Ig00 
über die Kabelpläne Frankreichs urteilte, daß »England seinen Einfluß 
in der Welt vielleicht mehr seinen Kabelverbindungen als seiner Marine 
verdanke«. London, wo alle Kabelstränge zusammentreffen, ist das Zentral- 
Nachrichtenbureau für einen großen Teil der Welt geworden. Große 
Verstimmung zog sich England namentlich durch die Telegraphenzensur 
in Aden im Burenkriege zu, die es auch auf die am Kriege unbe- 
teiligten Gebiete, Ostafrika, Madagaskar u.a. ausdehnte, und wobei sogar 
Staatstelegramme in Chiffre- oder Codesprache nach dem ganzen Osten 


m ERREGER — 


*) »Telegraphie und Sprache«, in »Westermanns Monatsheften«; abgedruckt im 
Archiv 1889, S. 240 fl. 


**) Archiv 1902, S. 71 ff. 
Archiv f. Post u. Telegr! 23. 1911. 46 
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Afrıkas von der Beförderung ausgeschlossen wurden.*) Dieses Vorgehen 
führte zu einer empfindlichen Verkehrsbenachteiligung dieser Länder und gab 
den Anlaß zu einer auf Befreiung von dem englischen Kabelmonopol ge- 
richteten energischen Kabelpolitik in verschiedenen Ländern. Von welcher 
Bedeutung die Kabel bei Kolonialkriegen sind, zeigt das starke An- 
wachsen der englischen Regierungstelegramme nach Südafrika im Burenkrieg 
im Jahre 1Igoo. Während die Zahl früher selten über 1000 Stück monatlich 
hinaus ging, stieg sie auf 35 000 und mehr im gleichen Zeitraume.**) 

Eine weitere nationalpolitische Bedeutung der Seekabel liegt darin, 
daß bci Kolonialkriegen eine Verbindung der in der Ferne im Felde stehenden 
Armee mit der Heimat aufrecht erhalten werden kann; auch der einzelne 
Mann der Truppen bleibt in Berührung mit seinen Angehörigen, was von 
der Heeresverwaltung vielfach noch gefördert wird, wie es Deutschland im 
Chinafeldzug und im südwestafrikanischen Kriege tat. Durch eine enge Ver- 
bindung mit dem Heimatlande wird außerdem zwischen diesem und den im 
Auslande lebenden Volksgenossen ein engeres Band geschlungen, was vom 
Nationalstandpunkte sehr erwünscht ist. 

Aus den politischen Wirkungen ergibt sich wiederum die Notwendig- 
keit nationaler Seekabel. 

Die Seekabel sind nicht nur Kulturvermittler, Werkzeuge des Friedens, 
sondern sie haben auch wegen der raschen Nachrichtenvermittlung große 
Bedeutung bei kriegerischen Ereignissen; sie sind namentlich in hervor- 
ragender Weise geeignet, die Schlagfertigkeit der Flotte zu unter- 
stützen. Wenn auch die Äußerung einer britischen Autorität, der Besitz 
eigener Kabel verdoppele den Wert der Schlachtschiffe, und des genannten 
Squier, Kabel seien »more powerful, indeed, than battle-ships and cruisersu 
ein wenig übertrieben erscheint, so steht doch fest, daß die Flotte der 
modernen Seestaaten dringend eines möglichst unabhängigen Kabelnetzes 
bedarf, damit die in alle Meere verteilten Streitkräfte in der Hand gehalten 
werden können. Es ist bedenklich, wenn die Verbindung von Heimat und 
Flotte, ebenso wie die zwischen Mutterland und Kolonie, über fremde Kabel 
erfolgt, die einer fremden, wo möglich feindlichen Macht Einblick in die 
politischen und strategischen Pläne gewähren können. Dies kann namentlich 
in unruhigen Zeiten zu einer völligen Lahmlegung des Handels und der See- 
macht führen. 

So zwingt geradezu der Selbsterhaltungstrieb die meisten heutigen Groß- 
mächte zur Schaffung unabhängiger Kabellinien. Eine Ausnahme 
wäre nur Rußland, weil zwischen Mutterland und seinen politischen und 
kommerziellen Interessengebieten kein trennendes Meer liegt. 

In welcher Weise das heutige Weltkabelnetz, wie es sich seit jenem ersten 
Seekabel vor nunmehr 60 Jahren entwickelt hat, auf die einzelnen Staaten 
verteilt ist, veranschaulicht die nebenstehende Übersicht. England, das bis 
zum Ende des vorigen Jahrhunderts nahezu als Alleinherrscherin auf diesem 
Gebiete dastand, besitzt auch heute noch über die Hälfte des gesamten 
Netzes. Aber deutlich zeigt sich in den Ziffern der Gesamtlänge der Kabel 
zu jenem Zeitpunkte und heute das energische Bestreben der einzelnen 
Staaten, in ihrem telegraphischen Weltverkehr unabhängig zu werden und 
sich den Anteil zu verschaffen, der ihrer Bedeutung im Welthandel und als 
Seestaaten entspricht. Obgleich Deutschland erst spät in die Kabelpolitik 
eintreten konnte und viele Hindernisse, namentlich bei Erlangung geeigneter 


*; Scholz, Krieg und Seekabel. Berlin 1904. S. 21/127. 
**) Archiv tuor, S. 55. 
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Landungspunkte überwinden mußte, hat es doch schon bemerkenswerte 
Erfolge zu verzeichnen. Während es im Jahre 1898 nur 6186 km, d. s. 
I.o v.H. der Gesamtlänge des Weltkabelnetzes (318 026 km) besaß, wuchs 
sein Anteil im Jahre Igo8S auf 30167 km von 464 852 km des Weltkabel- 
netzes, d. s. 6,5; v. H. Nach der neuesten amtlichen Statistik *) beläuft sich 
sein Anteil mit 40 660,005 km von 499 569,075; km auf 8,ı v. H. 


Von der russischen Post im 18. Jahrhundert. 


. Von Ledät, Ober-Postinspektor in Berlin. 


Entstehung und Werdegang der Post ist nicht in allen Staaten gleich 
gewesen. Während man bei der Mehrzahl der Länder beobachten kann, daß 
ihre ersten Postbeförderungsanstalten von dem Austausche schriftlicher Mit- 
teilungen durch Boten zu Fuß ihren Ausgang nahmen, darauf sich zur schnelle- 
ren Versendung der Nachrichten der Reit- und Fahrposten bedienten und 
dann erst dazu übergingen, auch Reisenden gesicherte Fahrgelegenheit zu 
schaffen, hat die Post in Rußland im gewissen Sinne den umgekehrten Weg 
der Entwicklung eingeschlagen. Wir finden dort schon ziemlich früh ein aus 
der Zeit der Tatarenherrschaft (13. bis 15. Jahrhundert) übernommenes, vor- 
züglich ausgebildetes staatliches Reisefuhrwesen. Ehe man an eine staat- 
liche Briefbeförderung überhaupt dachte, waren über das ganze Zarenreich 
an den öffentlichen Straßen bereits Fuhrstationen angelegt, um Verkehrs- 
verbindungen zwischen den einzelnen Teilen des weit ausgedehnten Länder- 
gebiets herzustellen. Diese Fuhrstationen, Jamy genannt (vom tatarischen 
jam = Weg), stellten eine Einrichtung dar, an die um die Mitte des 17. Jahr- 
hunderts, als man in Rußland Postanstalten nach westeuropäischem Muster 
einrichtete, das Postwesen sich überaus leicht angliederte, und die dem 
russischen Postfuhrwesen bis weit in die Neuzeit hinein ein eigenes und 
eigentümliches Gepräge gab. Die Grundzüge der genannten Einrichtung 
waren folgende. 


In den Dörfern an den öffentlichen Straßen wohnende, oft wohl auch 
an bestimmten Punkten dieser Straßen angesiedelte Bauern waren von 
allen Staatsabgaben und Steuern befreit, hatten dafür aber die Ver- 
pflichtung, auf den Poststationen ihres Wohnsitzes die durch das Gesetz 
bestimmte Anzahl Pferde und Beförderungsmittel immer in Bereitschaft zu 
halten, und zwar mußten je 28 männliche Personen des Dorfes drei Pferde 
mit Kutscher, Wagen und Zubehör stellen. Diese Bauern, Jamscziks 
(= Fuhrleute, Postillione) genannt, besorgten die Anschaffung der Be- 
förderungsmittel auf eigene Kosten, führten die Postfahrten aus und 
wurden durch die Postgelder entschädigt, deren Höhe, wie wir noch sehen 
werden, nach einem amtlichen Tarif festgesetzt war. Neben den staatlichen 
Z,wangsleistungen stand den Jamscziks private Betätigung im Fuhrwesen im. 
weitesten Maße frei; fast der gesamte Güterbeförderungsdienst lag in ihren 


*) Supplement Nr. ı à la Nomenclature Des Cäbles Formant Le Reseau Sous- 
Marin Du Globe vom ı. Juli 1911, herausgegeben vom Internationalen Bureau des 
\Welttelegraphenvereins in Bern. 
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Händen, und sie übernahmen Frachtbeförderungen, die sie bis weit nach Sibirien 
hinein und auf der anderen Seite auch bis nach Wien und Berlin führten. 
Da sich das Geschäft stets vom Vater auf den Sohn und so von Geschlecht 
zu Geschlecht forterbte, und sich die Jamscziks von frühester Jugend an 
und ihr ganzes Leben hindurch fast ausschließlich ihren Pferden widmeten, 
so erlangten sie eine ganz hervorragende Geschicklichkeit in der Behandlung 
ihrer Tiere und im Fahren und brachten das russische Postfuhrwesen bald 
auf eine hohe Stufe. 

Einen Einblick in das russische Postwesen, wie es sich um Anfang und 
Mitte des 18. Jahrhunderts, also zu einer Zeit noch junger Entwicklung, dar- 
stellte, gibt ein damaliger Zeitgenosse, der Magister Johann Joseph Haigold, 
in seinen »Beylagen zum Neuveränderten Rußland« die als zweibändiges 
Werk im Jahre 1769 in deutscher Sprache in Riga und Mitau erschienen 
sind. Allerdings ist es keine zusammenhängende Geschichte, die er im 
Abschnitte »Vom Postwesen im Russischen Reich« veröffentlicht, sondern in 
der Hauptsache eine Angabe der damaligen Postkurse mit den daran 
gelegenen Stationen und eine Sammlung verschiedener auf das Postwesen 
sich beziehender Ukase; aber dieser ohne kritisches Eingehen auf die Sache 
zusammengetragene Stoff, der nach der Absicht des Herausgebers mit den 
übrigen Teilen seines Werkes nur als »Material zur künftigen Verfassung einer 
vollständigen und zuverlässigen Staatsbeschreibung vom Russischen Kaisertum« 
dienen sollte, gibt doch ein interessantes, wenn auch nicht lückenloses Bild 
von der russischen Post jener Zeit. Es sei deshalb hier näher darauf ein- 
gegangen. 

Um die Mitte des 18. Jahrhunderts bestanden nach Haigolds Aufzeich- 
nungen im damaligen Rußland insgesamt 574 Postanstalten, auf denen 
3902 Postpferde gehalten wurden, nämlich 1684 Jamsczik-Pferde, 268 Kosaken- 
Pferde, 244 ukrainische Pferde, 1044 liv- und estländische Pferde, 587 russische 
Bürger- und Bauern-Pferde, 75 tatarische Pferde. 

Über den Unterschied, der zwischen diesen verschiedenen Pferden gemacht 
wurde, vermag Haigold nichts zu sagen, da »er sich aller Nachfragen unge- 
achtet«, wie er selbst gesteht, »noch keine deutliche Begriffe davon habe 
machen können«. Man darf aber annehmen, daß die zuerst genannten 
Jamsczik-Pferde für den Postdienst besonders geeignet und ausgesucht 
gewesen sind und von den Jamscziks gewissermaßen als Stamm auf den 
meisten Stationen gehalten wurden, während es sich bei den übrigen Tieren 
in der Hauptsache um Rassen gehandelt haben mag, die in den entsprechenden 
Landstrichen gezüchtet wurden und dort wohl auch Verwendung fanden. 
Die Verschiedenheit ihrer Leistungen kommt in den Preissätzen zum Aus- 
drucke, die für Fuhren mit Jamsczik- und anderen Pferden gezahlt wurden. 

Die 574 Poststationen verteilten sich auf etwa 30 Haupt-Postkurse, von 
denen der wichtigste wohl der 734 Werst*) lange Kurs Petersburg-Moskau 
über Nowgorod und Twer die beiden Hauptstädte des Landes miteinander 
verband und .26 Stationen umfaßte, die mit je Io Jamsczik-Pferden aus- 
gerüstet waren. Die Entfernung der einzelnen Stationen voneinander betrug 
22 bis 39 Werst. Andere wichtige Postkurse führten von St. Petersburg über 
Wiborg an die schwedische Grenze, von St. Petersburg über Narwa nach Riga 
und von da weiter über Memel nach Preußen. Die bedeutende nordische 
Handelstadt Archangelsk war von St. Petersburg (1145 Werst) und von 
Moskau (1273 Werst) ebenfalls mit der Post zu erreichen; doch scheint der 
Verkehr dahin nicht allzu lebhaft gewesen zu sein; für diese Annahme 
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spricht der Umstand, daß auf jeder der rund 40 Stationen der beiden Kurse 
nur je 2 Pferde gehalten zu werden brauchten. Wichtiger war die Ver- 
bindung nach dem alten Kiew, wohin man sowohl über Tula als auch über 
Kaluga gelangen konnte; die Zwischenstationen waren mit je 6, von Glochow 
aus, wo beide Kurse sich vereinigten, gar mit je 18 Pferden ausgestattet. 
Eine 1479 Werst lange Postlinie führte von Moskau nach Astrachan, der 
betriebsamen Handelstadt am Kaspischen Meer. Andere Poststraßen ver- 
banden Moskau über Pensa mit Saratow, über den Messeplatz Nishnij Now- 
gorod mit Kasan und weiter mit Orenburg am Uralgebirge. Besonderes 
Interesse verdienen die damaligen Verbindungen des europäischen Rußlands 
mit seinen Gebieten in Asien. Nach dem wichtigen Tobolsk in Sibirien, an 
dem Zusammenflusse von Irtysch und Tobol, führten von Moskau aus zwei 
Wege; der eine, 2385 Werst lang, ging über Nishnij Nowgorod, Orlow, 
Siobodskoi, Solikamsk, Werchoturje und Turinsk, der andere, 260 Werst näher, 
südlich über Kasan und Kungur; beide vereinigten sich in Tjumen. Von 
Tobolsk ging die Post dann weiter nach Tomsk am Ob, über Krasnojarsk 
am Jenissei nach Irkutsk, führte südlich um den Baikalsee herum nach 
Kiachta (5514 Werst von Moskau) und erreichte da die chinesische Grenze 
und die uralte Karawanenstraße, auf der man durch die Wüste Gobi oder 
Chamo nach weiteren 1532 Werst nach Chinas Hauptstadt Peking gelangte. 
Eine zweite Verbindungstraße zwischen Sibirien und Peking bestand weiter 
östlich über Nerczinsk im Transbaikalgebiet und durchquerte einen Teil der 
Mandschurei. Ob an die regelmäßigen sibirischen Posten, die jeden Montag 
und Freitag von Moskau nach dem fernen Osten abgingen, chinesische Posten 
Anschluß fanden, darüber ist aus Haigolds Mitteilungen nichts zu entnehmen ; 
aus der genauen Aufzeichnung der Stationen und Ausmessung der Ent- 
fernungen der beiden chinesischen Kurse, die ihres besonderen Interesses 
wegen im folgenden wörtlich wiedergegeben seien, ist zu schließen, daB 
beide Linien der russischen Post wohl bekannt waren und, wenn auch 
vielleicht noch nicht für regelmäßige Postverbindungen, so doch bei Bedürfnis 
von Kurieren zum Pekinger Hofe benutzt wurden, mit dem übrigens bereits 
gegen Ende des 17. Jahrhunderts Unterhandlungen über Handelsverbin- 
dungen gepflogen worden waren. 


I. Von Kachta bis an die Chinesische Hauptstadt Peking 
1532 Werste. 


Die erste chinesische Grenzstation am Flusse Bura . 9 Werste 
Am Plusse-Drchohr.un2 roere ta DEEE RA I7 - 
Bei der Fähre am Flusse Iro............22.22020. 25 - 
Bei der Fähre am Flusse Tola...............2... 228 - 
Anfang der Steppe Gobi oder Xamo..........:.. 585 - 
Ende. der Steppe sms se a ee 223 - 
An dem Orte Ulan Tologoj ............ zrcne.. 105 - 
Bis an die große chinesische Mauer, 120 Li, ungefähr 50 - 
Von da bis Peking, 415 Li, oder ungefähr ........ 200  - 


2. Von Nerczinsk nach Peking 1958 Werste. 
Von Nerczinsk bis Tzuruchajtu an der Grenze beim 


1-1USSe. ATFUNn sense tee ee 370 Werste 
Bei der Fähre am Flusse Chajlar................ 134 - 
Bis an den Gipfel des Berges Kingan............ 121 - 


Bei dem alten Erdwalle, der sich von Amur an bis 
in die Mungalei erstreckt ....... 222 ccueccenn 138 - 
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In der Stadt Naun oder Gyczigar am Flusse Naun 86 Werste 


An der Fähre beim Flusse Czol........2c.22.2.2.. 9 - 
An der Fähre beim Flusse Toro................. 160 - 
Begräbnisplatz einer alten Manschurischen Fürstin . 123 - 
An der Fähre beim Flusse Szara Murin.......... 1377 - 
Thurm mit vielen Glocken und Götzenbildern am 

Bache Nonngol u.242:52 2 22 15 - 


In der alten Stadt Taiming Tzin, am Flusse Locho 130 - 

Bei der großen chinesischen Mauer und der Stadt 
Tzifonku oder Gifong-Kev ...........2re0000. 15 - 
Pekine et une ee ee 100 Žž - 


Die Posten mögen im damaligen Rußland im allgemeinen nach Bedürfnis 
abgetfertigt worden sein; doch bestand auf einzelnen wichtigeren Kursen 
bereits ein regelmäßiger Dienst. So gingen zwischen den beiden Haupt- 
städten des Landes Posten sowohl in Petersburg wie in Moskau am Dienstag 
jeder Woche ab. Von Moskau, das als der Mittelpunkt des damaligen Ver- 
kehrsnetzes anzusehen ist, wurden auch an den übrigen Wochentagen Posten 
abgelassen, und zwar nach Sibirien, wie schon erwähnt, wöchentlich zweimal 
Montags und Freitags, nach Kiew und Smolensk Montags, nach Turinsk 
und Saratow Mittwochs, nach Belgorod und Czerkask Donnerstags, nach 
Astrachan Freitags und nach Archangelsk Sonnabends. 

Die Kosten für Reisen mit der Post richteten sich nach der Entfernung 
und der Anzahl und Art der dabei verwendeten Pferde, waren auf einigen 
Poststraßen und in einzelnen Landesteilen verschieden hoch und in ihrer 
Bemessung noch davon abhängig, ob es sich um amtliche oder Privatreisen 
handelte. Nach dem amtlichen Tarife hatten Kuriere und sonstige Personen, 
die im Auftrage der Regierung reisten, für die Postpferde folgende Sätze 
zu zahlen: für die Jamsczik-, Kosaken- und ukrainischen Pferde !/, Kopeke 
für die Werst; für die liv- und estländischen Pferde ı2 Kopeken für 
ıo Werst, in Finnland 8 Kopeken für ro Werst. Doch galten diese Sätze 
nicht für alle Straßen; auf der Moskauer Straße z. B. wurden von 
St. Petersburg bis Nowgorod ı Kopeke für die Werst, von Nowgorod bis 
Moskau wieder der gewöhnliche Preis von !/, Kopeke für die Werst, 
und auf der Rigischen Straße von Nowgorod bis Neuhausen an der liv- 
ländischen Grenze 6 Kopeken für Io Werst erhoben. Eine weitere Aus- 
nahme vom Normaltarif erfuhren die Leistungen der St. Petersburgischen 
'Jamscziken ; diesen hatte man von St. Petersburg aus auf dem Rigischen 
Wege bis nach Goreloj Kabaczok für ein Postpferd 12 Kopeken für Io Werste, 
auf dem Wiborgischen Wege bis Dranisznikov Kabaczok, auf dem Archangel- 
schen bis zum Dorfe Swätka und bis nach Schlüsselburg 1 Kopeke für die 
Werst zu zahlen. Für die Bauernpferde wurden überall im Winter (I. Oktober 
bis I. April) 1‘, Kopeke, in der guten Jahreszeit aber, wo sie zur BEStELUNE 
der Felder nötig waren, I Kopeke für die Werst erhoben. 

Für »Privatpersonen, und die nur in eigenen Geschäften reisen«, war die 
Benutzung der Posten teuerer; sie bezahlten durchweg das Doppelte der 
eben angegebenen Sätze. Unter außergewöhnlichen Umständen trat eine 
Erhöhung der Gebühren ein. So besagt ein Ukas vom 24. Juli 1762: »Von 
nun an bis auf weitere Verordnung soll auf dem Wege zwischen St. Petersburg 
und Moskau für Jamsczik- und Postpferde doppeltes Postgeld erlegt, und 
folglich von St. Petersburg bis Nowgorod 2 Kopeken, und von Nowgorod bis 
Moskau I Kopeke für die Werste, sowie auch für die Bürger- und Bauern- 
pferde, wegen der bevorstehenden Reise der Kaiserin und der vielen Ab- 
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fertigungen auf diesem Wege, gleichfalls doppelt, doch blos für jetzo, be- 
zahlet werden«. 

Die Zahl der Pferde, die für gewöhnlich auf den einzelnen Poststationen 
bereit gehalten werden mußten, war genau vorgeschrieben, erfuhr jedoch in 
besonderen Fällen, z. B. wenn der Hof reiste, eine bedeutende Erhöhung. 
Wie groß dann das Bedürfnis an Postpferden war, geht daraus hervor, daß 
im Jahre 1721 zur Reise des Kaisers und der kaiserlichen Familie von 
St. Petersburg nach Moskau auf jeder Station des Weges 150 Pferde, für die 
Minister und den gesamten Hofstaat noch außerdem 300 Pferde zur Ver- 
fügung stehen mußten. Bei dieser Gelegenheit wurde damals an der Hand 
eines Verzeichnisses der Rangklassen festgesetzt, wieviel Pferde jeder der 
Beamten, Offiziere und Bediensteten auf Reisen beanspruchen durfte. Das 
in mehr als einer Hinsicht interessante Verzeichnis enthielt folgende Angaben: 
»Generalfeldmarschall, Generaladmiral und Kanzler, jeder 20 Pferde ; Archirejen, 
die in der Synode sitzen, Senateur und General en Chef 15 Pferde; General- 
leutnant, Viceadmiral 12 Pferde; Generalmajor, Schoutbynacht (= Kontre- 
admiral) und Oberpräsident im Magistrate 10 Pferde, Brigadier, Commandeur- 
capitain, Vicepräsident in den Collegien und Kanzleien, Geheime Räte im 
Collegio der auswärtigen Affairen, und der Archiater 7 Pferde; Oberster, 
Collegienrat, Obersekretär im Senate 5 Pferde; Obristleutnant, Obercommissär 
in den Kanzleien, Assessor und Obersekretär in den- Kollegien, Sekretär im 
Senat 4 Pferde; Major, Präsident des Magistrats in der Residenz, Collegien- 
Sekretär, Senats-Protocollist 3 Pferde; Actuarius, Registrator und Kanzlisten 
im Senat 2 Pferde; Notarius, Archivarius, Translateur, Actuarius, Registrator 
= und Kanzlist bei den Collegien, Untercanzlisten und Kopisten beim Senat 
und in den Collegien ı Pferd. Für die Collegien- und Kanzleiaffairen so viel 
als nötig sind. Dragoner und Soldaten, die in solchen Affairen abgefertigt 
werden, erhalten I Pferd auf 4 Mann.« 

Mehr als die ihnen danach zustehende Pferdezahl, die übrigens in den 
Reisepässen vermerkt wurde, durfte keiner der genannten Offiziere, Beamten 
und Bediensteten aui den Stationen verlangen; auch wurde darauf gehalten, 
daß sie die Postpferde auch dem Tarife nach bezahlten, wozu sie sich freilich 
nicht immer ohne weiteres bequemt zu haben scheinen. Da es vorgekommen 
war, daß Gouverneure, Wojewoden und andere hohe Regierungsvertreter die 
von ihnen zur Reise benutzten Pferde und Jamscziken auf ihren Gütern 
festgehalten und zwangsweise zur Besorgung ländlicher Arbeiten verwendet 
hatten, wurde ein derartiger Mißbrauch ausdrücklich verboten und zugleich 
angeordnet, daß die Beamten die von den Stationen bestellten Beförderungs- 
mittel nicht ungebührlich warten lassen durften, sondern in solchen Fällen 
außer dem Postgelde noch eine bestimmte Entschädigung bezahlen mußten. 

Besondere Vorschriften regelten die haushälterische Ausnutzung der Pferde- 
kraft. Zunächst durften Jamsczik-Pferde nur zum Reisen, aber nicht zu 
Frachtfuhren benutzt werden; für Frachtfuhren konnte man sich der 
Bauernpferde bedienen, doch galt in diesem Falle der angegebene Tarif 
nicht, man mußte vielmehr die Preise mit den Bauern und Jamscziken 
vereinbaren. Ferner durfte kein Pferd mit einer schwereren Last als Io Pud 
(= 320 Pfund) beladen werden; die auf den größeren Stationen angestellten 
Postcommissäre waren gehalten, genau darauf zu achten, daß diese Be- 
lastungsgrenze nicht überschritten, ja daß sie bei schlechten Wegen noch 
herabgesetzt wurde. 

Schließlich richtete sich die Aufmerksamkeit der Postbehörde auch auf 
die Unsitte des übermäßig schnellen Fahrens und den dadurch verursach- 
ten vorzeitigen Verbrauch der Zugtiere; um Abhilfe zu schaffen, erging 
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1755 eine Verordnung, daß die Jamscziks zur Vermeidung der in den 
Ukasen angedrohten Strafen nicht gezwungen werden sollten, allzu geschwind 
zu fahren. 

Das Verhältnis zwischen Reisenden und Postpersonal scheint um jene 
Zeit mancherlei zu wünschen übrig gelassen zu haben. Aus einigen Post- 
ukasen ist zu schließen, daß sowohl Regierungskuriere als auch Privatpersonen 
bei Reisen mit der Post öfters recht übel behandelt wurden; so bestimmt 
der Ukas vom 24. Dezember 1725: »Den Reisenden soll kein Unrecht zu- 
gefüget, noch irgend ein Hinterniß in den Weg geleget werden: und diß bei 
Strafe der Knute.« Ein anderer Ukas vom Jahre 1732 besagt: »Den 
Reisenden soll bei schwerer Leibes- und Lebensstrafe auf den Stationen kein 
Leid zugefüget werden.« Und im Jahre 1738 wurde angeordnet: »Auf allen 
Stationen soll genau zugesehen werden, damit die Jamsczike den in Kron- 
angelegenheiten reisenden Kouriers bei schwerer Strafe nicht das geringste 
Leid zufügen.« Auf der anderen Seite scheinen auch die Kuriere und ein 
Teil des reisenden Publikums nicht immer gut mit den Postillionen um- 
gegangen zu sein; besonders häufig dürfte die Entrichtung des Postgeldes 
Anlaß zu Zank und Streit gegeben haben. So. wird den Kurieren im 
Jahre 1744 aufgegeben, auf den Stationen nicht mehr Pferde zu fordern, als 
ihnen gebührt, noch das Postgeld vorzuenthalten, zur Vermeidung der in 
den Ukasen festgesetzten schweren Strafen. Noch drastischer zeichnet die 
Zustände der Ukas vom 2I. Dezember 1759: »Es soll genau darauf gesehen 
werden, daß sich die, so zu dem Wundertäter Dimitri von Rostov wallfarten, 
sowohl auf den Stationen als in den Herbergen gebürlich verhalten, und weder 
Pferde noch Zerung ohne Bezalung nemen.« 

Auch in den Kreisen der Standesherren versuchte man die Postgebühren 
zu umgehen und die Beförderung mit der Post als Privileg zu gewinnen; 
die Regierung ging aber darauf nicht ein und verbot durch strenge Verfügung 
ım Jahre 1752, dem livischen, estischen und öselschen Adel ohne Pässe und 
ohne Bezahlung der Postgelder Pferde zu geben. 

So zahlreich die Verordnungen über das Postfuhrwesen sind, die Magister 
Haigold in seinem Werke anführt, so spärlich ist sein Material über andere 
Zweige des russischen Postdienstes. Die von ihm angeführten Verordnungen 
über die Briefpost beziehen sich ausschließlich auf die Benutzung dieses 
Dienstzweigs durch die Behörden, also auf eine Art Regierungspost, und 
gehen auf die Versendungsbedingungen für Briefschaften von Privatleuten, 
für die besondere Posteinrichtungen bestanden, nicht näher ein. Ein Ukas 
vom Jahre 1720 hatte angeordnet, daß »in allen großen Städten, die an den 
Heerstraßen liegen, zur Absendung der Ukasen und Briefe ordinaire Posten 
errichtet werden« sollten. Die Beförderungsgebühr richtete sich nach der 
Schwere des Versendungsgegenstands und nach der Entfernung des Be- 
stimmungsorts; so wurden z. B. für einen Brief von St. Petersburg nach 
Moskau !/, Kopeke für das Solotnik (= t/, Lot, rı Lot = !/,, Pfund) erhoben. 
Bei größeren Entfernungen war das Porto teuerer. Die Beförderung von 
Regierungsschriftstücken durch besondere Kuriere, denen von den Post- 
anstalten die Pferde gestellt werden mußten, hatte man neben der neueren 
rein postalischen Beförderung zwar beibehalten, jedoch einzuschränken ver- 
sucht. »Wenn die Not es erfordert«, so hieß es in jenem Ukase weiter, 
»außer mit diesen Posten Ukasen mit Kouriers abzusenden, so sollen nicht 
mehr als 3 Jamsczik- und Relaispferde gegeben, und ihre Pässe blos von 
den Wojewoden und Gouverneurs, oder denjenigen, die in ihrer Abwesenheit 
ihre Stelle vertreten, unterschrieben, sonst aber niemandem unter keinerlei 
Vorwande Postpferde gegeben werden als nur denjenigen Kouriers, die einen 
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besonderen Paß aus dem Kabinett aufzuweisen haben.« Trotz dieser Ver- 
ordnung scheint dem Kurierdienst in der Folgezeit noch immer der Vorzug 
gegeben worden zu sein; vielleicht war diese Art der Briefbeförderung den 
Behörden deshalb bequemer, weıl sie die Absendungsgelegenheiten selbst be- 
stimmen konnten und sich nicht nach den von der Post festgesetzten Schluß- 
zeiten zu richten brauchten. Um darin Wandel zu schaffen, erging nach 
einigen Jahren an die Zivil- und Militärbehörden die bestimmte Weisung, 
für die Versendung ihrer Berichte sich der in den Gouvernements und 
Provinzen bestehenden Posten zu bedienen. Kuriere durften nur noch 
ausnahmsweise in besonders wichtigen Fällen abgefertigt werden. Ebenso 
sollten auch die Kronsachen, also die Briefschaften des Zarenhofs, vor- 
wiegend mit den gewöhnlichen Posten abgesandt werden und nur, wenn es 
unumgänglich nötig war, wurden dafür Kuriere zugelassen; doch mußte in 
solchen Fällen besonderer Bericht erstattet werden. Auf diese Weise ver- 
suchte die Regierung, die Benutzung der postalischen Briefbeförderungs- 
gelegenheiten durch ihre Organe allmählich reger zu gestalten. 


Haigold beschließt seine Aufzeichnungen über das russische Postwesen 
mit einer genauen Beschreibung der Poststraße von St. Petersburg nach 
Moskau und führt in diesem »\egweiser« alle an dem wichtigen Kurse 
gelegenen Städte, Poststationen, Paläste, Dörfer, Flüsse und Bäche nebst 
den Entfernungen auf. Infolge ihrer sorgfältigen Ausarbeitung verdient 
auch diese Beschreibung, als Beitrag zur altrussischen Topographie, gewisse 
Beachtung. 


Verkehrswege und Verkehrsentwicklung der 
Grafschaft Mark.*) 


Wenn wir von den ältesten Bewohnern der späteren, jetzt ehemaligen 
Grafschaft Mark, den Kelten, über deren Verkehrsleben uns geschichtlich ver- 
wertbare Überlieferungen nicht zu Gebote stehen, ganz absehen, so vollzog 
sich auch der Verkehr der Marsen, Sigambrer und lange Zeit auch der Ver- 
kehr der Sachsen im märkischen Lande auf Fußwegen, Saumpfaden und ge- 
legentlich auf Flußläufen. Die ältesten Straßen in diesem Gebiete sind Heer- 
straßen in des Wortes engster Bedeutung gewesen, und zwar war es die Lippe, 
die zur Beförderung mächtiger römischer Heeresmassen benutzt wurde. 
Schon der Stiefsohn des durch Beschluß des römischen Senats unter die 
Götter erhobenen Augustus, der Draufgänger Drusus, drang in seinen Feld- 
zügen vom Niederrhein nach Germanien auf und längs der Lippe vor. Er 
hielt diese Straße sogar für so wichtig, daß er sie durch zwei umfangreiche 
Kastelle, Vetera (heute Xanten) gegenüber der Lippemündung und Aliso, 
dauernd zu sichern versuchte. Allerdings vergebens; denn, nachdem Varus 
seine Geldgier und seinen Übermut in den Sümpfen des Teutoburger Waldes 
hatte büßen müssen, fiel auch Aliso in die Hände der siegreichen Cherusker ; 
nur ein kleiner Teil der Besatzung dieses Lippekastells konnte durchbrechen 


*) Auf Grund einer Veröffentlichung von Syndikus Dr. O. Martens im Jahres- 
berichte der Handelskammer zu Dortmund für das Jahr 1909 mit Genehmigung des 
Verlags entnommen aus »Die Grafschaft Marke (Festschrift zum Gedächtnis der 300- 
jährigen Vereinigung mit Brandenburg-Preußen. Dortmund 1909). 
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und sich auf der eben erwähnten Heerstraße nach Vetera durchschlagen. Das 
hinderte allerdings nicht, daß Germanicus, Sühne für die Varusschlacht for- 
dernd und blutig nehmend, schon fünf Jahre später (14 nach Chr.) wiederum 
einen Feldzug gegen die Marsen und Sigambrer führte, die an der Ruhr 
zwischen Lippe und Sieg wohnten. Auch der Vorstoß des Legaten Q. Cäcina 
(15 nach Chr.) gegen den Hauptfeind der Römer, die Cherusker, ging von 
Xanten aus und führte die Lippe aufwärts. Schließlich führte Germanicus 
selbst im Jahre 16 nach Chr. nochmals nicht weniger al$ 6 Legionen die 
Lippe herauf, entsetzte das wieder errichtete und wieder bedrohte Aliso und 
erhöhte den Schutz der Lippestraße durch die Anlage zahlreicher Schanzen. 
Die Wichtigkeit der Lippestraße für die Römer und ihre Zeit unterliegt so- 
mit keinem Zweifel. 

Auch Karl der Große war anfangs von der Wichtigkeit dieser zunächst 
von ihm benutzten Straße überzeugt. Das beweist schon die Anlage der 
urbs Caroli an der Lippe. Doch hat sich diese Straße als unzureichend er- 
wiesen; die urbs Caroli verfiel wieder. Karl der Große hatte das castrum 
Aeresburgum genommen, das idolum Irmensul zerstört und sich in der wieder 
errichteten Eresburg (Obermarsberg), in Paderborn, in Herstelle und im 
Königshofe Höxter festgesetzt. Große Heeresmassen verweilten dort jahre- 
lang, das kaiserliche Hoflager monatelang. Ihre Versorgung mit den gewal- 
tigen Mengen von Lebens- und Kriegsmitteln erheischte einen möglichst 
kurzen, möglichst bequemen und immer gangbaren Weg. Wie sollte da der 
Lippeweg auch nur einigermaßen genügen? Das nächstliegende war unter 
diesen Umständen, den Ruhrweg zu Hilfe zu nehmen. Und in der Tat 
liegen genügend Beweise dafür vor, daß von dem großen Karolinger der 
Ruhrweg tatsächlich benutzt worden ist. Karls Heer ging die Ruhr über 
Westhofen, Arnsberg und Meschede hinauf bis etwa zu dem heutigen Orte 
Bigge, überschritt die Wasserscheide zwischen Ruhr und Diemel, die Briloner 
Höhen, und gelangte in das Tal der Hoppecke, eines Nebenflüßchens der 
Diemel. Durchs Diemeltal gelangte es dann zu dem Hauptbestimmungsorte, 
nach der Eresburg, und weiter nach Herstelle an der Weser. Aber auch 
dieser zweite Proviantweg genügte für das große fränkische Heeres- und Hof- 
lager bei weitem nicht. Die Gewundenheit der Flußläufe, die häufigen Weg- 
überschwemmungen, das Ungesunde der feuchten oder nassen Uferstrecken 
wiesen auf einen von den Jahreszeiten und der Witterung unabhängigen, stets 
fahrbaren Landweg hin. Ein Heer von Spaten, Schaufeln und Äxten wurde 
in Bewegung gesetzt. Es entstand die große »Hellweg« genannte Heerstraße, 
die von Duisburg ausgehend in östlicher Richtung über Essen, Bochum, 
Dortmund, Unna, Werl, Soest, Geseke nach Paderborn und von da weiter 
nach Höxter an der Weser führte und noch heute führt. — Aber auch da- 
mit war es noch nicht genug. Die drei genannten, ungefähr parallel von 
Westen nach Osten laufenden Wege wurden durch Querwege vervollständigt. 
Der eine führte von Paderborn über das Sindfeld nach der Eresburg, der 
zweite von Herzfeld an der Lippe über Soest an die Möhne, diesen Fluß 
hinauf, über die Briloner Höhen und durchs Diemeltal ebenfalls zur Eres- 
burg, der dritte von Lünen an der Lippe über Dortmund nach Westhofen an 
der Ruhr und weiter südöstlich das Lennetal hinauf. Alles in allem ge- 
nommen, ein für die damaligen technischen Hilfsmittel ohne Frage großzügig 
zu nennender Wegebau. Doch der große Kaiser wußte, wozu er diese Opfer 
an Geld, Zeit und Arbeitskraft brachte. Sehr zutreffend bemerkt hierzu 
Karl Rübel in seinen »Beiträgen der Geschichte Dortmunds und der Graf- 
schaft Mark« (Heft Io, S. 98): »Der Hellweg wurde nun die Hauptheerstraße. 
Die Aufgabe, an der die Römer gescheitert waren, die dauernde Sicherung 
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des L.iippegebiets, war durch die organisatorische Tätigkeit Karls gelöst, der 
sich mit befestigten Lagern nicht begnügte, sondern mitten im Sachsenlande 
neue Organisationen schuf, die ihm ermöglichten, jederzeit von der neuen 
Hauptstraße, dem Hellwege, aus seine Truppen nach Nord und Süd in das 
Ruhr- und Diemeltal, nach Osten in das Wesertal zu werfen, die gleichzeitig 
durch weitverzweigte Anlagen von königlichen Villen die Verpflegung für den 
König und sein Heer sicherten. Die Sumpf- und Waldlandschaft Nord- 
deutschlands haffe der dauernden Unterwerfung durch die Römer fast größeren 
Widerstand entgegengesetzt als das Schwert Armins und der Cherusker. Karl 
lernte die Schwierigkeiten überwinden, indem er ein neues Straßennetz zog 
und so einen Winteraufenthalt im deutschen Mittelgebirge mit seinem Heere 
ermöglichte.«e Dieses soeben näher bezeichnete Wegenetz, dessen Haupt- 
strecken in den Ländern der ehemaligen Grafschaft Mark liegen, hat also welt- 
geschichtliche Bedeutung. Nicht aber ist dies der Grund, weshalb wir uns mit 
ihm hier so eingehend beschäftigt haben. Vielmehr geschah es deshalb, weil 
dieses Wegenetz für die Mark noch jahrhundertelang das Hauptwegesystem 
blieb. Wir gehen nicht zu weit, wenn wir sagen, daß bis in die zweite 
Hälfte des 18. Jahrhunderts auf dem Gebiete des Wegebaues nichts großen 
Stiles hinzugefügt worden war. Was aber zu Zeiten eines Carolus magnus 
großartig genannt werden konnte, das sah im Lichte des 18. Jahrhunderts 
recht jämmerlich aus. Daher denn auch die lebhaften Klagen, die in der 
Mark besonders von industriellen Kreisen und gerade von den verständigsten 
und volkswirtschaftlich geschultesten Köpfen erhoben wurden. Außerordent- 
lich anschaulich schildert diese Wegenot L. Berger. In seinem Buche »Der 
alte Harkort« schreibt er S. 59: »Kohlen lagen in unschätzbarer Menge und 
Güte in den märkischen Gebirgen versenkt, dienstbereite Hände zu ihrer He- 
bung waren genug vorhanden; doch die Mittel fehlten, sie auf größere Ent- 
fernung zu transportieren. Straßen existierten nicht; die vorhandenen Wege 
waren von elendester Beschaffenheit und wurden grundlos, sobald man sie 
während des Winterhalbjahrs infolge größeren Kohlenverkehrs stärker in Anspruch 
nahm. Die einzelnen Gewinnungspunkte lagen zerstreut in Busch und Berg 
und lieferten ein für die heutigen Verhältnisse geradezu unglaubliches Mini- 
mum von Kohlen, welches die Anlage fahrbarer Verbindungen, selbst wenn 
man die Kosten dafür zu erschwingen vermocht hätte, nicht lohnte. Ander- 
seits lagen die Hammerwerke des Herzogtums Berg, des Sauer- und des 
Siegener Landes, also der Hauptabsatzgebiete für die märkischen Steinkohlen, 
größtenteils in engen, unzugänglichen Talschluchten, wohin ein Saumpfad 
oder ein nur bei trockener Jahreszeit fahrbarer Weg führte. Unter solchen 
Umständen, für welche das Zeitalter des Dampfes und des Eisens jedes 
Verständnis verloren hat, ließ sich allein Hilfe beim Kohlentreiber finden, 
dem Manne, welcher für den märkischen Bergbau im 18. Jahrhundert das 
war, was ihm der Lokomotivführer im Ig. Jahrhundert geworden ist. Der 
Kohlentreiber war Eigentümer eines kleinen, im Walde gelegenen Kathens 
(westfälisch: Kotten), welcher ihm für drei bis vier elende Pferde dürftiges 
Futter lieferte. Mit diesen zog er bei Tagesanbruch zum nächstliegenden 
‚Pütte, um hier jedem der Tiere einen mit etwa 2!,, bis 3 Zentner Kohlen 
gefüllten Sack auf den mageren Rücken zu laden und sie dann gemeinsam 
mit denen seiner Nachbarn, gleich einer großen Kameelkarawane der Wüste, 
unter unzähligen Flüchen und Schlägen und bei unerhörtem Schnappskonsum 
den meistens mehrere Meilen entfernten Hämmern zuzutreiben, wo der Schmied 
ihrer wartete.« Diesen nach jeder Richtung unerguicklichen Beförderungsver- 
hältnissen wurde erst durch die in den Jahren 1788 bis 1794 hergestellten 
Chausseen in etwas abgeholfen. »Die große Fahrstraße vom Rhein zum 
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Norden ging von Düsseldorf und Cöln nach Elberfeld, gelangte bei Barmen 
ins Märkische und durchschnitt dieses Gebiet, der Enneperstraße folgend und 
Hagen, Unna und Soest berührend, von Südwesten nach Nordosten fast in 
seiner ganzen Breite. Bei Herdecke und Hagen wurde diese Chaussee von 
jener gekreuzt, welche, von Holland kommend, über Wesel, Essen, Bochum 
in das Ruhrtal hinabstieg und alsdann über Breckerfeld und Meinerzhagen 
durch das Kölnische Sauerland nach Siegen, Wetzlar und Frankfurt a.M. 
führte.« Gewiß war die Herstellung dieser »Kunststraßen« für die damalige 
Zeit ein gewaltiges Werk. Leider ruhte man dann auch fast ein Jahrzehnt 
auf den Lorbeeren. Erst im Jahre ı80or wagte wieder ein öffentliches 
Blatt, den Bau weiterer Wege anzuregen und eine Verbindung der sauer- 
ländischen Städte Iserlohn, Lüdenscheid, Altena, Neuenrade, Limburg und 
Schwerte mit der auf dem rechten Ruhrufer sich hinziehenden großen 
Chaussee zu empfehlen. In jenen Fabrikstädten würde, heißt es in dem be- 
treffenden Zeitungsartikel, eine ungeheuere Menge Steinkohlen gebraucht, bei 
deren Transport wegen der schlechten Wege »jeder Fuhrmann alljährlich ein 
Paar starke Pferde einbüße«. Millionen Ladungen einheimischer Produkte gingen 
in ähnlicher Weise ins Ausland. Die Kosten des Straßenbaues würden nicht zu 
groß sein, auch der Hauptheerstraße kein Abbruch getan werden usw. Trotz- 
dem bekam Iserlohn erst 1807 »nach hundertjährigem Sehnen« die erste Chaussee. 

Wenn nun auch späterhin der Chausseebau schneller und im weit größeren 
Umfange betrieben wurde, die recht eigentliche Erschließung des Kohlen- 
bergbaues und damit die Entstehung einer Industrie in großer, ja großartiger 
Form vermochten auch nicht die besten und zahlreichsten Kunststraßen her- 
beizuführen. Das blieb dem aus Eisen und Stahl hergestellten Schienenweg 
und der dampfenden Lokomotive vorbehalten. Zunächst allerdings gelangte 
der Schienenweg, auf dem die bewegende Kraft das Pferd blieb, in Gestalt 
der »Förderbahnen« für den Bergbau, wie für die Kohlen verbrauchende In- 
dustrie zu weitgehender Bedeutung. Förderung, Absatz und Betriebsergeb- 
nisse einer großen Reihe von Zechen wurden vornehmlich dadurch gehoben, 
daß man am Ende der zwanziger Jahre des ıg. Jahrhunderts zu einer neuen 
und zweckentsprechenden Art der Verbindung zwischen Stollen-Mundloch und 
Absatzpunkt überging: zur Anlage von Eisenbahnen, d.h. Bahnen zur Fort- 
bewegung der durch Pferde gezogenen Förderwagen auf eisernen Schienen 
oder auch auf Straßbäumen, die man mit geschmiedetem oder auch gewalztem 
Eisen beschlug. Diese Bahnen trugen um so mehr zu einer günstigen Ent- 
wicklung der Absatzverhältnisse bei, als bei ihrer Anlage meistens darauf 
Rücksicht genommen wurde, daß die aus der Grube gelangenden Förderwagen 
auch unmittelbar auf die weitere Verbindungslinie gelangen konnten und 
dadurch Umladungen und erhebliche Kosten an Zeit und Geld erspart 
wurden. Die Stollen selbst mit entsprechenden Förderbahnen zu versehen, 
war nur ein weiterer Schritt und Fortschritt. Die erste Eisenbahn dieser 
Art war nach M. Reuß, dessen »Mitteilungen aus der Geschichte des König- 
lichen Oberbergamts zu Dortmund« wir hier folgen, die von der Zeche Carl 
Friedrich Erbstollen im Jahre 1827 angelegte, vom Mundloche des »Ober- 
stollens« zur Ruhr führende 700 Lachter lange Bahn, der noch eine ganze 
Reihe anderer ähnlicher Bahnen folgte. Welche Bedeutung und Ausdehnung 
dieses System der Förderbahnen allmählich genommen hatte, geht daraus 
hervor, daß allein in der Mark im Jahre 1849 bereit» 93797 Lachter 
(190 036 m) Förderbahnen, und zwar 3959r Lachter (82745 m) über Tage, 
und 54 206 Lachter (113 291 m) unter Tage vorhanden waren. 

Von weit größerer Bedeutung für den Bergbau, die Industrie, für das 
ganze wirtschaftliche und sonstige Leben wurde die Eisenbahn jedoch, als 
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das Roß als bewegende Kraft durch das Dampfroß ersetzt wurde und so erst 
der eigentliche Fernverkehr im Güter- wie im Personenverkehr seinen Anfang 
nahm. Allerdings galt es da noch Berge von Hindernissen wegzuräumen. 
Die Schwierigkeiten lagen sowohl bei der Regierung als bei den Regierten. 

Trotz alledem und trotz der Verwerfung oder wiederholter Umänderung 
so mancher Denkschrift und so manchen Planes kam es, wenn auch vielleicht 
mit der Verspätung eines Jahrzehnts, dank der Zähigkeit, Energie und Plan- 
mäßigkeit hervorragender westfälischer Männer, an deren Spitze wir 
Fritz Harkort finden, nicht nur zum Bau ein und der anderen Bahn, 
sondern zur verhältnismäßig schnellen Entwicklung eines ganzen Lisenbahn- 
netzes. Dafür sorgten zunächst drei große Eisenbahngesellschaften: die Cöln- 
Mindener Eisenbahngesellschaft, die Bergisch-Märkische Eisenbahngesellschaft 
und die Rheinische Eisenbahngesellschaft. Ihnen gesellten sich dann noch 
zu die Westfälische Eisenbahngesellschaft und die Dortmund-Gronau-Ensche- 
der Eisenbahngesellschaft. Wenn auch die Bergisch-Märkische Eisenbahn- 
gesellschaft schon 1838 die Strecke Düsseldorf-Erkrath und im Jahre 1841 
die Strecke Erkrath-Elberfeld eröffnete, so war es doch der Cöln-Mindener- 
Eisenbahngesellschaft vorbehalten, zuerst, und zwar 1847, mit der Strecke 
Altenessen-Gelsenkirchen (7 km), in die Mark einzudringen. In dem nämlichen 
Jahre wurden dann noch eröffnet die Strecke Gelsenkirchen-Herne (4,2 + 5,1 km) 
und die Strecke Herne-Dortmund- Hamm (52,10 km). 

Seitdem ist rüstig und rastlos fortgebaut worden, und heute sind in den 
Ländern der ehemaligen Grafschaft Mark bereits 857 km Bahnlängen ent- 
standen, in dem gleichen Lande, das vor hundert Jahren auf seine drei oder 
vier Chausseen stolz sein zu dürfen glaubte. Heute hat es auf 100 qkm 
Grundfläche 27 km Eisenbahndämme, auf denen meistens zwei, oft aber auch 
drei und vier Gleise nebeneinander laufen. Was es bedeutet, auf 100 qkm 
Grundfläche 27 km Eisenbahndämme zu besitzen, wird uns am besten klar, 
wenn wir in Rechnung ziehen, daß in Preußen (1906) auf 100 qkm Boden- 
fläche nur Io, auf Westfalen ọ und z.B. auf Ostpreußen nur 7 km Eisen- 
bahnen kommen, anderseits auf gewerblich entwickelte Länder, wie die 
Rheinprovinz und das Königreich Sachsen, auch nur 15 und 17 km entfallen. 
Die Erklärung für dies außerordentlich engmaschige Eisenbahnnetz in. der 
Mark ist einfach: die ehemaligen Länder der Grafschaft Mark umfassen 
gerade die Gebiete Westfalens, die den Ruhm dieser Provinz als Berg- 
bau- und Industrieland um die Erde getragen haben. Und sicherlich 
rechtfertigt der von den Eisenbahnen der Mark bewältigte Personen- und 
Güterverkehr den Bau dieser Bahnen aufs glänzendste. Auf den Stationen, 
die im Gebiete der ehemaligen Grafschaft Mark liegen, wurden I906 nicht 
weniger als 20,09 Millionen Tonnen Güter empfangen und 44,50 Millionen 
Tonnen versandt. Was wiederum ein Versand von 44,50 Millionen Tonnen 
bedeutet, geht aus einem Vergleiche mit den Versandmengen anderer Länder 
und Provinzen hervor. Die ganze Rheinprovinz verfrachtete 61,62 Millionen 
Tonnen und ganz Westfalen 60,85 Millionen Tonnen, Schlesien sogar nur 
41,50 Millionen Tonnen. Sieben preußische Provinzen, nämlich Ostpreußen, 
Westpreußen, Posen, Pommern, Schleswig-Holstein, Hannover und Branden- 
burg, verfrachteten zusammengenommen weniger als die Graf- 
schaft Mark, nämlich nur 42,s4 Millionen Tonnen. Dabei sei noch erwähnt, 
daß bei Brandenburg die Stadt Berlin und bei Hannover das Herzogtum 
Braunschweig wie das Großherzogtum Oldenburg mit eingerechnet sind. 
— Wenn wir dem noch hinzufügen, daß die ehemalige Grafschaft Mark 1906 an 
Groß- und Kleinvieh 47 503 Stück versandte und 362 486 Stück empfing, 
12 579284 Frachtbriefe abfertigte und 17743 195 Fahrkarten verkaufte, so 
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wird das genügen, um das riesige Stück Verkehrsarbeit zu charakterisieren, 
das von der Eisenbahn in der Grafschaft Mark Jahr für Jahr geleistet 
wird. 

Hatten wir die Entwicklung der Landwege in der Grafschaft Mark, wenn 
auch im schnellen Fluge der Jahrhunderte, vom Saumpfade bis zum vier- 
gleisigen Eisenbahndamme verfolgt, so ließen wir doch ganz die Straßen 
beiseite, die wir als die ersten Heerstraßen in der Mark kennen gelernt 
hatten, nämlich die der Ruhr und Lippe. Wir konnten das mit Recht tun; 
denn Jahrhunderte hindurch dienten diese Flußläufe fast ausschließlich 
dem Mühlenbetrieb und dem Fischfange. Mühlenwehre und Fischschlachten 
beherrschten ihren ganzen Lauf und machten die Ausnutzung des Wassers zu 
Transportzwecken so gut wie unmöglich. Erst der Große Kurfürst machte 
den ersten Versuch, die Ruhr als Schiffahrtstraße für die Erzeugnisse des 
Landes dienstbar zu machen. Er beabsichtigte eine schiffbare Verbindung 
zwischen den Salzwerken Werl, Unna, Königsborn und dem Niederrhein her- 
zustellen. Der Plan ist nicht zur Ausführung gekommen. Erst hundert 

Jahre später, im Jahre 1772, wurden die ersten Versuche gemacht, die Ruhr 
“zur Abfuhr von Kohlen, die damals meist unmittelbar am Strome gefördert 
wurden, zu benutzen. Die Schiffe konnten aber nur von einem Wehre zum 
nächsten fahren, eine Überwindung dieses Gefälles war unmöglich. Die 
Kohlen mußten deshalb nach Lage der Gruben zehn- bis fünfzehnmal aus 
einem Schiffe in ein anderes übergeladen werden, wodurch sie ebensosehr ver- 
teuert, wie durch Zerkleinerung entwertet wurden. Daß derartige Verfrach- 
tungen überhaupt vorgenommen wurden, zeigt, wie bescheiden damals die 
Ansprüche an den Verkehr waren. Hier schaffte erst nach Beendigung dess 
Siebenjährigen Krieges Preußens großer König »Remedur«.. In den Jahren 
1776—78 wurde in den preußischen Gebietsteilen neben jedem Wehre eine 
Schleuse gebaut. Für die unter anderer Herrschaft stehenden Strecken waren 
jedoch noch bedeutende Schwierigkeiten zu überwinden. Die Ruhr stand 
damals nur ın der Grafschaft Mark und an ihrer Ausmündung bei Ruhrort 
ım Klevischen unter preußischer Hoheit. Dazwischen lagen die Abtei Essen, 
die Abtei Werden, ein Teil des Bergischen Landes und die Herrschaft Broich, 
deren Herren sehr wenig geneigt waren, sich auf Unternehmungen einzulassen, 
die ihrer Natur nach damals wenig bekannt waren und noch weniger einen 
unmittelbaren Nutzen versprachen. Doch König Friedrich wußte Rat. Dem 
»renitenten« Abte von Werden ließ der alte Fritz bei fernerer Halsstarrigkeit 
militärische Exekution androhen und auf die anderen beteiligten Reichsstände 
teils durch »douce pression«e, teils durch Geldbeihilfen erfolgreich einwirken. 
Vier Jahre später (1780) waren alle Schleusen von Langschede in der Nähe 
von Unna bis zur Ruhrmündung hergestellt. Allerdings entsprachen die Salz- 
transporte, derentwegen man die Schleusen bis Langschede vorgeschoben 
hatte, den gehegten Erwartungen so wenig, daß man im Jahre ı80I die 
oberhalb Wittens gelegenen Schleusen wieder eingehen ließ. Die auf die Be- 
lebung des Steinkohlenabsatzes durch die Ruhr gesetzten Hoffnungen wurden 
dagegen vollständig erfüllt. Der Absatz märkischer Kohlen ins klevische 
Land und nach Holland belief sich schon 1787 auf gut eine halbe Million 
Zentner, eine für die damaligen Verbrauchs- und Transportverhältnisse sehr 
ansehnliche Menge. Weitere Flußregelungen hoben die Verschiffungen von 
Kohle und anderen Gütern auf der Ruhr mehr und mehr, 1860 wurden auf 
ihr 867 735 Tonnen Kohlen und 72 440 Tonnen sonstige Güter, also insgesamt 
940 175 Tonnen, verschifft. Allerdings hatte in diesem Jahre die Ruhrschif- 
fahrt auch ihren Höhepunkt erreicht. Von da ging sie abwärts; 1867 wur- 
den insgesamt noch 588146 Tonnen verschifft, im Jahre 1878 nur noch 
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46 800 Tonnen zu Tal gebracht; nach 1890 sind überhaupt keine Kohlen 
mehr auf der Ruhr zur Verschiffung gelangt. — Im Wettkampfe mit den 
Eisenbahnen hatten diese sich als die stärkeren gezeigt. Wohl konnte die 
Ruhrschiffahrt noch die weit ab verlaufende Cöln-Mindener Eisenbahn ver- 
tragen; als aber die Bergisch-Märkische Bahn (Dortmund-Bochum-Steele- 
Essen-Mühlheim-Duisburg) sich bedenklich der Ruhr näherte und gar die 
Ruhrtalbahn (Witten-Hattingen-Steele-Werden) sich hart an das Ruhrufer 
legte, da konnte die nach heutigen Begriffen doch nur recht mangelhaft 
schiffbar gemachte Ruhr den Wettkampf mit den sie einengenden Eisen- 
bahnen nicht mehr aushalten. — Doch auch etwas Bleibendes verdanken 
wir der Ruhrschiffahrt des x19. Jahrhunderts Sie hat die Ruhrschiffahrts- 
kasse ins Leben gerufen, in die alle Abgaben für die Befahrung des Stromes 
und die Benutzung der Schleusen flossen. Aus dieser Kasse wurden nicht 
nur die Ausgaben für die »Unterhaltung und Verbesserung des Ruhrstromes« 
bestritten, sondern sie hat auch die Mittel zur Anlage des Ruhrorter Hafens 
aufgebracht. Diese Anlage erwies sich als ein glänzendes Geschäft. Bald 
wurden aus den Überschüssen des Ruhrorter Hafens die Unterhaltungskosten 
der Ruhr aufgebracht. Wir aber hoffen, daß der Ruhrorter Hafen seine 
Dankes- und Kindespflicht noch einmal dadurch betätigen wird, daß er, 
vielleicht mit Hilfe des Staates, aus der regulierten Ruhr eine kanalisierte 
Ruhr macht. Dann, dessen sind wir überzeugt, würde die Ruhr, die mitten 
durch den landschaftlich schönsten und industriereichen Teil der Mark strömt, 
sicher bald wieder mit Schiffen aller Art bedeckt sein, die an Zahl und 
Tonneninhalt wohl in kurzer Zeit das Zehnfache von dem aufweisen würden, 
„ayas die Blüteperiode der Ruhrschiffahrt je erreichte. 

Viel näher dem Ziele, kanalisiert und wieder von Schiffen belebt zu 
werden, ist die Lippe. Sie bildete auf etwa 70 km die Nordgrenze der Mark. 
Wie wir sahen, zogen die Heere des Drusus, des Germanicus und des Varus 
die Lippe auf und ab. Karl der Große benutzte anfänglich die Lippe als 
Heerstraße. Auch im Mittelalter scheint sie nicht allein dem Mühlengewerbe 
und dem Fischfange gedient, sondern eine für die damaligen Zeiten nicht zu 
unterschätzende Schiffahrt besessen zu haben. Bestand doch in Dorsten 
schon vor 1462 ein kurfürstlicher und ein städtischer Lippezoll, blühte doch 
da bereits 1479 das Schiffbaugewerbe, und fuhren doch 1526 nach Ausweis 
der Dorstener Renteirechnung nicht weniger als 225 Fahrzeuge an dieser 
Stadt vorbei. Auch sind ganze Berge von Aktenstücken mit Verhandlungen 
zwischen Kurköln und Kleve-Mark über Vereinbarungen zur Verbesserung der 
Lippeschiffahrt entstanden, ausgeführt wurde so gut wie nichts. Wohl aber 
war zu erwarten, daß, sobald die politischen Verhältnisse Deutschlands eine 
dem Verkehr günstigere Gestalt angenommen hätten und die an der Lippe 
gelegenen Gebiete unter dem Zepter Preußens vereinigt wären, die alten 
Pläne der Schiffahrtsverbesserung auf der Lippe wieder aufgenommen würden. 
Dies geschah auch. 1830 war die Lippe bis über Lippstadt hinaus, bis 
Neuhaus, durch die Anlage von Schleusen schiffbar gemacht. Die Schiffahrt 
hob sich. Die damaligen Schiffsgüter bestanden überwiegend aus wertvollen 
Erzeugnissen, Kolonialwaren, Getreide und anderem. Die Kohle hatte nur 
einen geringen Anteil an diesem Verkehr, weil der Bergbau in der Nähe der 
Lippe erst im Entstehen begriffen war und die Kohle noch nicht den Trans- 
port auf weite Entfernung verlohnte. Immerhin, der Geldwert der auf den 
Schiffen ankommenden und abgehenden Güter belief sich, wie eben erwähnt, 
auf hohe Summen und brachte nach den Städten der Mark Hamm, Lipp- 
stadt und Lünen sowie nach mehreren kleineren Orten Handel und Gewerbe- 
tätigkeit. Leider nahmen die Dinge späterhin wieder eine Wendung zum 
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Schlechten. Die Eisenbahnen nahmen der Lippe einen Teil des Verkehrs, 
die kleinen Schiffsgefäße, die früher zur Anwendung kamen, wurden gegenüber 
den durch Dampf auf Eisenschienen fortbewegbaren Massen unwirtschaftlich, 
der Verkehr verminderte sich von Jahr zu Jahr, und mit der Verminderung 
des Verkehrs nahm auch die Sorge für die Erhaltung der Schiffbarkeit der 
Lippe mehr und mehr ab. Die Lippemündung versandete. 1850 wurden auf 
der Lippe insgesamt 13770 Tonnen verschifft. 1860: ıı 551, 1867: 6561. 
1868 berichtete die Handelskammer von Wesel: »Nur ein Schiff vermittelt 
von Zeit zu Zeit noch den direkten Verkehr von Kaufmannsgütern zwischen 
Wesel und Lippstadt. Außerdem fahren noch drei Schiffe Ziegel, Basalt und 
Kalksteine.« 1876 schreibt die nämliche Kammer: »Jeder Verkehr mit Kauf- 
mannsgütern ist zu Ende.« — Gewiß klingt das wie eine Totenklage. 
Zu Betrübnis liegt für die Anwohner der Lippe aber gar kein Grund vor. 
Denn am 8. Februar 1905 nahm das Abgeordnetenhaus die Kanalvorlage mit 
der Lippekanalisation an; diesem Beschlusse trat am r. April das Herrenhaus 
bei. Dadurch wird die Staatsregierung ermächtigt, für die Kanalisierung 
der Lippe oder die Anlage von Seitenkanälen von Wesel bis zum Dortmund- 
Ems-Kanal bei Datteln und von Hamm bis Lippstadt 44 600 ooo Mark und 
für den Lippe-Seitenkanal Datteln-Hamm 13 900 ooo Mark zu verwenden. 
Mithin werden wir den alten märkischen Grenzfluß, die Lippe, in nicht allzu- 
langer Zeit wieder von Schiffen und Schleppzügen belebt sehen. 


Gewissermaßen als Vorläufer der großartigen Bauten, die wir auf Grund 
des eben erwähnten Kanalgesetzes von 1905 zu erwarten haben, ist der 
Dortmund-Ems-Kanal anzusehen, der mit seinen südlichen Fußstücken, 
Henrichenburg-Dortmund und Henrichenburg-Herne, also mit etwa 20 km 
Kanallänge, sich in ehemals märkisches Gebiet hineinschiebt. Solange der 
Dortmund-Ems-Kanal nicht von Herne aus mit dem Rheine verbunden ist, 
bleibt er ein Torso und kann solange auch nur die Bedeutung eines Torsos 
beanspruchen. Daß er aber auch so nicht »lediglich einen ergiebigen Jagd- 
grund für Enten« abgegeben hat, wie seine Gegner einst spottweise prophe- 
zeiten, beweisen die 2011056 Tonnen, welche 1907 bereits auf dem Dort- 
mund-Ems-Kanal befördert wurden. 


Von ungleich weittragenderer Bedeutung wird allerdings der Bau des 
Dortmund-Rhein-Kanals sein, der mit seiner Hauptlänge durch ehemals 
märkische Länder gezogen werden wird. Für ihn sind durch das Wasser- 
straßengesetz vom I. April 1905, abgesehen von dem vorher erwähnten Lippe- 
Seitenkanal Datteln-Hamm 58 600 000 Mark bewilligt. Wohl kaum eine Staats- 
ausgabe läßt sich mehr rechtfertigen als diese, wohl kaum eine wird sich 
wirtschaftlich rentabler erweisen als diese. Ungefähr parallel mit dem alten, 
berühmten Hellwege, vom Rhein nach Osten führend, wird der Kanal ein 
Wasser-Hellweg werden, wie kein zweiter in Deutschland. Bald die Zahl der 
Schiffe nicht mehr fassend, wird er den Anstoß geben, nicht nur .zur schleu- 
nigen Kanalisierung der Lippe, sondern auch der Ruhr. Dann aber werden 
die märkischen Lande wieder zu Wasserstraßen gelangt sein, auf die sie mit 
Recht stolz sein können. 


Wasserstraßen, Landwege und Eisenbahnen hat sich eine Einrichtung zu- 
nutze gemacht, die, wie wohl keine andere mit dem Geschäftsleben wie mit 
dem Leben des Privatmannes verwoben ist; es ist dies die Post. Daß die 
Postsachen uns »pünktlichst«e so und soviel mal des Tages ins Haus gebracht 
werden, sind wir gewohnt allmählich als so selbstverständlich anzusehen, als 
etwa, daß täglich die Sonne aufgeht. Selten wird darüber nachgedacht, daß 
dazu ein riesenhafter, bis ins kleinste planmäßig durchgearbeiteter und 
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ununterbrochen tadellos funktionierender Apparat gehört. Aber wie fast alles, 
hat sich auch dieser aus den kleinsten Anfängen, fast möchte man sagen 
historisch, entwickelt. Die ersten Posten waren Botenposten, die zunächst 
nur zwischen zwei wenig entfernt liegenden Orten, später zwischen mehreren 
und auf weiteren Entfernungen verkehrten. Der Große Kurfürst richtete 
eine Art von regelmäßiger Postverbindung zwischen seiner Hauptstadt Berlin 
und den westfälischen Provinzen ein, die jedoch die Grafschaft Mark nur 
auf dem sogenannten Sandwege bei Lippstadt und Lünen streifte. Die 
größeren zu überwindenden Entfernungen brachten es ganz von selbst mit 
sich, daß aus einer einfachen Fußgängerpost eine Reitpost wurde. Als diese 
in kaum zu verstehender Kühnheit sich nicht einmal mehr von den Grenzen 
der einzelnen Staaten des heiligen römischen Reiches deutscher Nation auf- 
halten ließ, fanden sich schon warnende Kleinstaats-Stockphilister, denen 
niederdeutscher Humor das Wort in den Mund gelegt hat: »De Grenz’ is 
nich dortau dor, dat sei dörch den Utlandsverkehr niederpett ward«. Glück- 
licherweise haben dergleichen Unkenrufe die Entwicklung nicht aufhalten 
können. Aus der Reitpost wurde die Fahrpost. Allerdings muß man sich 
unter dieser zunächst beileibe nicht von Federn getragene und mit schwellen- 
den Polstern ausgestattete Kutschen denken. Anfangs mußten die Wagen 
mit einer Leiter bestiegen werden, und »artige Frauenzimmer konnten sich 
unmöglich auf einen solchen Wagen setzen, wenn sie sich nicht in der Jugend 
im Zaunbeklettern, Elsternesterausnehmen und Äpfelpflücken umgesehen 
hatten; denn der Schwung über die Seitenleiter erforderte eine besondere Ge- 
wandtheit, und wenige konnten ihn tun, ohne die untenstehenden Wagen- 
meister und Stallknechte zum Lachen zu bringen«. Auch soll es vorgekom- 
men sein, »daßB die Passagiere und Postillione bei schlechten Wegen durch die 
Stöße des Wagens an die Erde geschleudert wurden«, auch »daß die Passagiere 
vor lauter Packereien und üblem Geruch im, Wagen kaum hätten sitzen 
können, und daß die Postwagen zur nicht geringen Blamage der Post selbst 
ganz Stecken geblieben wären«e. Auch kamen sonstige heutzutage wohl un- 
mögliche Versäumnisse vor, weil »die Herren Passagiere sich wegen des guten 
Märzbiers eine halbe Stunde länger verweilt hatten« oder weil ein anderes 
Mal »ein Haufe Bauern den Postillion, da er über ihren Acker gefahren war, 
erst abprügeln mußte«. Doch auch die Postwagen besserten sich mit der 
Zeit, die Wagen wurden mit einem Verdecke von »gewächseter Leinwand« ver- 
sehen, von welcher Verbesserung man hoffte, »daß sie einen Haufen Passa- 
giere auf die Posten ziehen werde«, Aufstiegetritte und Wagenlaternen kamen 
hinzu, aus den Wochenposten wurden »Journalicren«, die Postillione bekamen 
eine schmucke Uniform, Kurbrandenburg führte das Posthorn ein, eine 
preußische Postordnung ordnete an, daß die Postmeister die Postillione an- 
halten sollten, »fleißig und wohl zu blasen« und die regelmäßig wiederkehren- 
den Weisen des Posthorns, die teils bei Tage, teils im Dunkel der Nacht 
durch Wald, Hain und Flur erschallten, schmeichelten sich gar tief in das 
Volksgemüt ein und sind von Dichtern ersten Ranges in sinnigen Licdern ge- 
feiert worden. Wo der Pfiff der Lokomotive Posthorn und Postillion ver- 
drängte, wehte jedesmal ein gar elegischer Ton durch die Weise, die den 
Scheidenden deutsche Lokalpoeten nachsangen. — 

Doch zurück zu den Postverhältnissen in der zweiten Hälfte des 18. Jahr- 
hunderts, und zwar zunächst zu den westfälischen. »Wenn«, sagt Stephan in 
seinem Werke über die preußische Post, »ein Postkurs von 20 Meilen Länge 
nicht durch drei oder vier Gebiete ging, so war das gewiß eine merkwürdige 
Ausnahme. In diesen Gegenden bestanden Kurkölnische, Stadtkölnische, 
Kurpfälzische, Fürstlich Thurn und Taxissche, Fürstbischöflich-Münsterische 
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und Paderbornische, sowie Königlich Preußische Posten, zu geschweigen der 
vielen konzessionierten Landkutschen, welche unter dem Schirm irgendeines 
Grafen oder Bischofs, an den sie einen bestimmten jährlichen Kanon zahlten, 
die Landstraßen befuhren«.. Dazu kam, daß die Taxissche Post ein Privat- 
unternehmen war, bei dem das finanzielle Interesse zu sehr obenan stand. 
Nach vielen Streitigkeiten der preußischen Verwaltung mit Kurköln und 
Thurn und Taxis wurde endlich im Jahre 1782 in der Grafschaft Mark eine 
Post von Hamm über Kamen, Königsborn, Unna, Schwerte, Iserlohn, Lim- 
burg, Hagen und Schwelm nach Elberfeld eingerichtet. Diese Fahrpost schloß 
sich in Hamm an den Berlin-Klever Kurs und in Elberfeld an die Taxisschen 
Posten nach Cöln, Düsseldorf, Aachen an. Die Napoleonische Zwischenherr- 
schaft brachte aber für das Postwesen dieser Länder einen bedeutenden Rück- 
schritt mit sich. In den Gebieten des Rheinbundes entstand eine Menge 
kleiner Landespostanstalten; der ganze Zusammenhang der Postverbindungen 
wurde zerrissen, dagegen unnatürliche, lediglich selbstsüchtigen Zwecken die- 
nende Verbindungen hergestellt und unerschwingliche, den Verkehr lähmende 
und hemmende Taxen eingeführt. Nach dem Sturze der Fremdherrschaft 
übernahm Preußen, wie natürlich, wieder die Verwaltung der Posten in der 
ehemaligen Grafschaft Mark und, was auch dieser zugute kam, ebenfalls die 
Verwaltung in den ehemaligen Herzogtümern Berg und Westfalen. Somit 
waren die märkischen Länder auch in postalischer Beziehung keine Insel 
mehr. Und jetzt gehts schnell aufwärts. Weitere Verhandlungen mit der 
Taxisschen, bayerischen und badischen Verwaltung in den Jahren 1833—34 
führten für die märkische Korrespondenz zu direkten postalischen Verbin- 
dungen mit den Ländern der genannten Postverwaltungen. 1850 kam der 
Deutsch-Österreichische Postverein zustande. Damit war ein neues Zeitalter 
des deutschen Postwesens begründet. In der weiteren Folge trug das Post- 
wesen durch unaufhaltsame Verbesserung und Vermehrung seiner Anlagen 
und Einrichtungen zur Entwicklüng und zum Aufschwunge des Verkehrs 
kräftig bei. Die einheitliche Gestaltung des Postwesens im ganzen deutschen 
Vaterland im Jahre 1871 und der Weltpostvertrag vom Jahre 1874 haben 
den Postverkehr von den letzten beschränkenden Fesseln gelöst und seinen 
weiteren Fortschritt befördert, wie im übrigen Deutschland so auch in den 
Ländern der Grafschaft Mark. Für die Bedeutung, die der Postverkehr 
in diesem Lande gegenwärtig genommen hat, werden einige statistische An- 
gaben aus dem Jahre 1906 genügen. In den chemaligen Ländern der Graf- 
schaft Mark waren 1906 bereits 5ıı Postanstalten, also je eine Postanstalt 
auf 6 qkm vorhanden, während im ganzen Ober-Postdirektionsbezirke Dort- 
mund auf 8, in Deutschland mit Ausschluß von Bayern und Württemberg 
auf 13 und z. B. im Ober-Postdirektionsbezirke Posen erst auf 26 qkm eine 
Postanstalt kommt. In den 511 märkischen Postanstalten wurde ein Personal von 
5951 Köpfen beschäftigt. Wir haben also unter je 260 bis 270 Einwohnern, Frauen 
und Kinder mit eingerechnet, einen Beamten oder Angestellten der Reichs-Post- 
und Telegraphenverwaltung. — Durch die Hände dieses Personals gingen — immer 
im Jahre Igo6 — 270 496 668 Postsendungen. Die Gesamtstückzahl der Post- 
sendungen in der ehemaligen Grafschaft Mark, die noch nicht die Hälfte des 
Flächeninhalts des Ober-Postdirektionsbezirks Dortmund ausmacht, ist größer 
als sie in einer großen Anzahl von Ober-Postdirektionsbezirken gewesen ist. 
— Außerordentlich groß ist auch der Postanweisungsverkehr in der ehe- 
maligen Grafschaft Mark. Es sind auf 3 252 132 Stück 198 1190472 Mark aus- 
bezahlt und auf 5693550 Stück 317405956 Mark eingezahlt worden. Das ergibt 
einen Geldumschlag im Postanweisungsverkehr von 515 525 428 Mark, also von 
mehr als einer halben Milliarde Mark. — Weiterer Kommentar ist überflüssig. 
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Mit den Leistungen des Postverkehrs im engeren Sinne sind aber die 
Leistungen der Reichs-Post- und Telegraphenverwaltung nicht erschöpft. Wie 
schon der Name besagt, kommt da zunächst noch der telegraphische Verkehr 
und dann auch das ganze Fernsprechwesen hinzu. Auf den 297 Reichs- 
Telegraphenanstalten der Grafschaft Mark sind im Jahre 1906 693 940 Tele- 
gramme eingegangen und 735 146 aufgegeben worden. Durch die 376 Fern- 
sprechanstalten der Mark in Verbindung mit 12887 Sprechstellen sind 
19 656 715 Gespräche geführt worden. — Wenn wir diesem allen noch hinzu- 
fügen, daß die Einnahmen an Porto und Telegraphengebühren in der ehemaligen 
Grafschaft Mark II 358 877 Mark betragen haben, so glauben wir zur Charak- 
terisierung des jetzigen Post-, Telegraphen- und Fernsprechverkehrs nichts 
mehr anführen zu brauchen. 


Wir sahen, was auf dem Gebiete des Verkehrs- und Transportwesens 
auf westfälisch-märkischer Erde jetzt, vornehmlich von den Staatseisen- 
bahnen und der Reichs-Post- und Telegraphenverwaltung geleistet wird. 
Wenn aber auch die heute zu lösenden Verkehrsaufgaben groß und schwierig 
sind, gewiß ist, daß diese Aufgaben noch wachsen und sich vervielfältigen 
werden. Das geschriebene Wort wird als Brief durch Schnellzüge mit der 
Eile des Vogelflugs nach allen Richtungen, als Telegramm durch den welt- 
verbindenden Draht fast mit der Schnelligkeit des Gedankens nach den ent- 
ferntesten Erdteilen, ja selbst das gesprochene Wort mit allen Nuancen des 
Stimmenklanges und der Sprechweise von Haus zu Haus, von Ort zu Ort 
und übers Meer hinweg von Land zu Land getragen. Schon aber ge- 
winnt die drahtlose Telegraphie immer mehr an Bedeutung und Ver- 
breitung, schon erscheint die Telephonie mittels des elektrischen Funkens 
in immer deutlicheren Umrissen am Horizonte der Erfindungen. Was 
noch alles kommen wird? Wer weiß es? Wissen wir doch kaum, woher 
uns die Fülle all dieser heute alltäglich gewordenen Verkehrserfindungen und 
Erleichterungen kamen. Gewiß aber ist, die ehemalige Grafschaft Mark wird 
auch auf dem Gebiete des Verkehrswesens nicht zurückbleiben, sondern vor- 
anschreiten, wie sie es bisher getan. Sie kann und wird dies tun dank der 
zähen Willenskraft, der anerkannten Arbeitsfähigkeit und Arbeitsfreudigkeit 
ihrer Bewohner und dank der göttlichen Fügung, die sie, nunmehr bereits 
seit 300 Jahren und für die Zukunft unzertrennbar, unter das glorreiche 
Zepter des Hauses der Hohenzollern gelangen ließ. 


LITERATUR. 


Die Verkehrs- und Nachrichtenmittelim Kriege von 
H. Thurn. 278 S. Gebunden 6 Mark. 2o. Band der unter dem 
Stichwort Wissen und Können von Prof. Dr. B. Weinstein veran- 
stalteten Sammlung von Einzelschriften aus reiner und angewandter 
Wissenschaft. Leipzig, Verlag von Johann Ambrosius Barth. ıg11. 


Nach dem Vorworte soll das für einen größeren Leserkreis bestimmte Buch 
der breiteren Allgemeinheit den Nachweis erbringen, wie notwendig eine schon 
in Friedenszeiten gut ausgebildete Verkehrstruppe ist. Daß eine solche heut- 
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zutage nicht erst im Kriegsfalle geschaffen werden kann und darf, daran be- 
steht nirgends ein Zweifel. 

Verfasser schildert den umgestaltenden Einfluß, den die Verkehrsmittel 
auf die Kriegführung ausgeübt haben. Nachdem der strategische Wert der 
Land- und Wasserstraßen sowie die Wichtigkeit des Heeresfuhrwesens hervor- 
gehoben worden ist, werden für jedes einzelne Verkehrsmittel ein geschichtlicher 
Überblick der Entwicklung gegeben, der heutige Stand der Technik, die mili- 
tärische Organisation sowie die Anwendung und Bedeutung für den Krieg 
dargelegt. Nach dieser Methode finden die Eisenbahnen, Kraftwagen, Fahr- 
räder, die Luftschiffahrt, das Brieftaubenwesen nebst der Photographie für stra- 
tegische Zwecke, Telegraphie und Feldpost eine übersichtliche Behandlung. 
Dem Wirken der Feldtelegraphie und Feldpost im Kriege 1870/71 und bei den 
Expeditionen in Ostasien und Deutsch-Südwestafrika sind unter Hervorhebung 
der Leistungen der optischen und der Funkentelegraphie beim letztgenannten 
Feldzuge breitere Ausführungen gewidmet. In einem Anhange wird der Verwen- 
dung des Schneeschuhs und des Kriegshundes bei deutschen und fremden Truppen 
gedacht und für einen Kraftlastzug eine Rentabilitätsberechnung aufgestellt. 


Verfasser hat den Inhalt der amtlichen Dienstwerke und die Veröffent- 
lichungen der zeitgenössischen Literatur zu einem im ganzen ansprechenden 
Gesamtbilde verarbeitet, das allerdings nicht ganz frei von Irrtümern ist. So 
bedürfen z. B. die Angaben über die Eisenbahnen S. 28, über Kabelpläne S. 163 
und 164, über Codetelegramme als Privatfeldtelegramme S. 167 bei einer Neu- 
auflage des Buches der Berichtigung. 


Handschrift und Charakter. Ein Lehrbuch der Handschriften- 
beurteilung. Auf Grund wissenschaftlicher und praktischer Studien 
bearbeitet von Dr. Georg Schneidemühl, Professor der 
vergleichenden Pathologie an der Universität Kiel. Mit 164 Hand- 
schriftenproben im Text. 318 Seiten stark. Preis broschiert Io Mark, 
gebunden ıı Mark. Th. Griebens Verlag (L. Fernau) in Leipzig, Talstr. 15. 


Der Verfasser des vorliegenden Werkes hat sich schon seit 30 Jahren neben 
seinen Fachstudien (Tiermedizin und vergleichende Medizin) mit der Hand- 
schriftenbeurteilung beschäftigt und bemüht, die auf physiologischen und psycho- 
logischen Gesetzen beruhende Wissenschaft an der Hand umfangreicher Studien 
zu erweitern und zu vertiefen. Zu diesem Zwecke hat er im Laufe der Jahre 
allein gegen 60 bis 70 000 Briefe und andere Schriftstücke aus dem In- und 
Ausland auf Handschrifteneigentümlichkeiten geprüft und die dabei gewon- 
nenen Erfahrungen benutzt, um neue Lehrsätze für die Handschriftenbeurteilung 
zu finden und zu stützen. An und für sich ist ja, wie der Verfasser in der Ein- 
leitung eingehend nachweist, die Ansicht, daß es möglich sei, von der Handschrift 
auf die Eigenart der Schreiber zu schließen, schon im Altertum vertreten ge- 
wesen. Bereits bei den Griechen und Römern finden sich Bemerkungen, daß 
aus der Handschrift eines Menschen sein Charakter enthüllt werden könne. 
C. Suetonius Tranquillus (120 n. Chr.) schreibt beispielsweise in seinem Buche 
»de vita Caesarum« über Octavius Augustus: »es sei für dessen Sparsamkeit 
charakteristisch gewesen, daß er die einzelnen Wörter eng aneinander gedrängt 
und am Zeilenschluß oft noch am Rande heruntergeschrieben habe«. Das Inter- 
esse an der Handschriftenbeurteilung ist niemals erloschen, allzeit hat es Ge- 
lehrte, Dichter, Diplomaten usw. gegeben, die nach der Handschrift den 
Schreiber zu beurteilen pflegten. Auch Goethe hat sich mit dieser Wissenschaft 
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beschäftigt; in einem Briefe an K. B. Preusker vom 3. April 1820 schreibt er: 
»Darüber, daß die Handschrift des Menschen Bezug habe auf dessen Sinnes- 
weise und Charakter, und daß man dann wenigstens eine Ahnung von seiner 
Art, zu sein und zu handeln, empfinden könne, ist wohl kein Zweifel, sowie 
man ja nicht allein Gestalt und Züge, sondern auch Miene, Ton, ja Bewegung 
des Körpers als bedeutend, mit der ganzen Individualität übereinstimmend 
anerkennen muß.« Immerhin ist aber der Kreis der Jünger dieser Wissenschaft 
nicht groß. Bis in die Gegenwart hinein wird sie nicht selten noch als »geist- 
reiche Spielerei« bespöttelt. Der allgemeinen Wertschätzung mag auch noch 
der Umstand Abbruch tun, daß die Zahl derjenigen stetig zunimmt, die sich 
empirisch und in erster Linie des Erwerbes wegen mit der Handschriftenbeur- 
teilung beschäftigen. Der Verfasser hat sich nun die Aufgabe gestellt, zur Ge- 
winnung zahlreicher Jünger und Förderer dieser Wissenschaft zunächst ein- 
gehende Vorlesungen und im Anschluß daran Übungen über Psychologie der 
Handschriften für Studierende der Universität und, damit alle in Betracht 
kommenden Kreise, bei denen es die Aufgabe einzelner ist, eine größere An- 
zahl von Menschen zu erziehen, zu leiten, zu beaufsichtigen oder zu beurteilen, 
über die allgemeine Bedeutung der Handschriftenbeurteilungslehre aufgeklärt 
werden, auch einführende Vorträge für höhere Beamte, Ärzte, Juristen, Lehrer 
an höheren Lehranstalten usw. abzuhalten. Er hofft, daß es dann in späterer 
Zeit gelingen wird, einen Stamm gut vorgebildeter Handschriftenpsychologen 
und geeigneter gerichtlicher Schriftsachverständiger zu erhalten. Mit dem 
vorliegenden Werke verfolgt nun der Verfasser in erster Linie den Zweck, seinen 
künftigen Zuhörern die Möglichkeit zu bieten, neben den Vorträgen und 
Übungen durch privates Studium weiter arbeiten zu können. 

Das Buch zerfällt in einen allgemeinen und in einen besonderen Tell. Aus 
der Fülle der geistreichen Abhandlungen seien nur nachstehende Hauptabschnitte 
angeführt. Allgemeiner Teil. Geschichtliche Entwicklung der Handschriften- 
beurteilung unter Bezeichnung der vorhandenen Literatur. Wissenschaftliche 
Grundlage für die Lehre von der Handschriftenbeurteilung mit Prüfung der 
Einwände gegen die Möglichkeit einer Handschriftenbeurteilung. Patholo- 
gische Handschriften. Bedeutung und Aufgaben der Lehre von der Hand- 
schriftenbeurteilung für die Wissenschaft und für das Leben, unter besonderer 
Berücksichtigung ihrer Bedeutung für die Geschichtswissenschaft, für die 
Selbsterkenntnis, für die Menschenkenntnis und für das Erziehungswesen. 
Handschriftenbeurteilung und Schriftvergleichung. Methode der wissenschaft- 
lichen Forschung unter Angabe der Wege und Mittel für solche Studien (Er- 
richtung von Handschriftenabteilungen mit Charakterskizzen in den großen 
öffentlichen Bibliotheken und Herausgabe entsprechender Werke, Feststellung 
von Merkmalen in der Schrift von Personen mit besonders auffälligen Charakter- 
eigenschaften). 

Besonderer Teil. Allgemeine Grundlehre der Handschriftendeutung, dabeı 
namentlich Nachweis der Richtigkeit der Grundlehre, daß ähnliche Hand- 
schriften auch auf ähnliche Charaktereigenschaften schließen lassen, an der 
Hand zahlreicher Nachbildungen von Handschriften. Handschriften der Eltern 
und Kinder, männliche Handschriften bei Frauen und weibliche Handschriften 
bei Männern, jugendliche Handschriften bei älteren und vollkommen aus- 
gebildete Handschriften mit dem Schrifttypus älterer bei jüngeren Personen, 
harmonische und unharmonische Handschriften, Handschriften gebildeter und 
ungebildeter Personen, Handschriften verschiedener Berufe, Handschriften der 
Verbrecher, männliche und weibliche Handschriften, Kinderhandschritten, 
Handschriften der verschiedenen Völker und der verschiedenen Zeitalter usw. 
Grundzüge des praktischen Verfahrens für die Ermittlung der wichtigsten 
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Charaktereigenschaften. Bedeutung wichtiger Merkmale der Handschrift. 
Besonders interessant sind auch die Ausführungen über die Handschriften- 
merkmale einiger wichtiger Charaktereigenschaften. 


Wenn auch das Werk, das für die Lehre von der Psychologie der Hand- 
schrift grundlegend ist, in erster Linie als Hilfsmittel bei den vom Verfasser 
in Aussicht genommenen Vorlesungen, Übungen und Vorträgen dienen soll, 
so wird doch jeder Gebildete durch aufmerksames Studium des Buches reiche 
Belehrung über das Wesen und über die Bedeutung der Handschriftenbeurteilung 
erhalten und sich eine gewisse Übung i in der allgemeinen REUT TERUNE der Hand- 
schrift als Charakterspiegel aneignen können. 


Die Ausstattung des Werkes ist musterhaft; die in den Text eingefügten 
164 Nachbildungen, zum größten Teil Ausschnitte aus Briefen, sind tadellos. 


Nationalökonomie. Gemeinverständliche Einführung in die Ele- 
mente der Volkswirtschaft von Albert Stucki, Hauptlehrer am 
Technikum Biel. 340 S. Einzelpreis 2 Mark 80 Pf., Partiepreis bei 20 
und mehr Exemplaren 2 Mark 40 Pf. Verlag A. Francke, Bern. ıgıı. 


In der Öffentlichkeit wird oft die Forderung nach allgemeinerer Verbreitung 
volkswirtschaftlicher Lehren erhoben. Mit Recht verspricht man sich von ihrer 
Kenntnis eine gründlichere und vorurteilsfreiere Erörterung der die Allgemein- 
heit berührenden Wirtschaftsfragen, als sie jetzt unter der Wirkung der Partei- 
und Klassengegensätze gemeinhin üblich ist. Nicht jedermann hat aber Zeit 
und Neigung, sich in eins der vorhandenen dickbändigen Werke, die über die 
Nationalökonomie verfaßt sind, zu vertiefen. Wem es darum zu tun ist, einen 
schnell zurechtweisenden Überblick über die Elemente dieser Wissenschaft 
und die Bedeutung der Wirtschaftserscheinungen zu erlangen, wird in dem 
handlichen Werkchen von Stucki einen durch unbefangenes Urteil hervorragenden 
Führer. finden. 

Im 1. Teile legt der Verfasser die Grundbegriffe klar und erörtert die Lehre 
von der Erzeugung, dem Umsatz und dem Verbrauche der Güter. Die dabei 
angewandte Methode ist in jeder Beziehung glücklich. Von praktischen Bei- 
spielen ausgehend, versteht er die Produktionsfaktoren Natur, Arbeit und 
Kapital in ihrem Wesen und in ihren Wirkungen so anschaulich darzustellen, 
den mit dem Tausch- und Transportverkehr einsetzenden Güterumlauf, damit 
zusammenhängend die Preistheorie, die Lehre vom Gelde und seinen Surrogaten, 
das Kredit- und Bankwesen sowie die Rolle, die die Verkehrsmittel im Wirt- 
schaftsleben der Völker spielen, so fesselnd zu schildern, daß die in den beiden 
folgenden Kapiteln, der Güterverteilung und dem Verbrauch, auftauchenden 
und zu den umstrittensten der Nationalökonomie gehörenden Fragen in ihrer 
Tragweite vom Leser wohl erkannt werden. Besprochen werden der Kampf 
des Arbeitnehmers um die Verbesserung seiner Arbeitsbedingungen, die ihm 
in der Berufsorganisation, den Gewerkschaften, zur Verfügung stehende Haupt- 
waffe, die Grundrente, an deren unverdienter Erhöhung die Allgemeinheit 
teilnehmen soll, Kapitalzins und Unternehmergewinn, die beide mit der fort- 
schreitenden wirtschaftlichen Entwicklung zu sinken pflegen, die Konsum- 
genossenschaften, die den Unternehmergewinn auszuschalten suchen, Kartelle 
und Trusts, die in ihrer monopolistischen Ausgestaltung und durch ihre wirt- 
schaftlichen Zwangsmittel die öffentliche Kontrolle herausfordern, die Absatz- 
krisen, die nun einmal eine regelmäßig wiederkehrende Erscheinung des Wirt- 
schaftsmarktes sind. Die Erörterungen bleiben stets objektiv und ermöglichen 
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es durch reiches Tatsachenmaterial dem Leser, sich ein eigenes Urteil zu 
bilden. 

Der 2. Teil bringt in einem wohl abgerundeten Bilde das Geschichtliche der 
wirtschaftlichen Parteien, die Auffassungen des Altertums, der neuzeitlichen 
Merkantilisten, der Physiokraten und der Anhänger Smiths, des zeitgenössischen 
(liberalen) Individualismus und des Sozialismus sowie der zu beider Ausgleich 
gegründeten Schulen. 

Ein Anhang befaßt sich mit der als gefährlichen Schmarotzer am Wirtschafts- 
organismus bezeichneten Feindschaft der Individuen, der Klassen und Nationen, 
die auf der einen Seite zu Streiks und Aussperrungen geführt, auf der anderen 
trotz des Zusammenschlusses der Völker zu einer allumfassenden Weltwirt- 
schaft schwere Rüstungen und einen latenten Kriegszustand veranlaßt hat. 
Die Erlösung hiervon erwartet Verfasser in der einen Richtung von einem 
Ausbau der Gesetzgebung (Gewerbegerichte, obligatorische Einigungsämter), 
in der anderen, in einer allzu optimistisch anmutenden Auffassung der Dinge, 
von einem in den Individuen und Völkern im reichen Maße vorhandenen Idealis- 
ınus, von dem trotz aller Kämpfe auf der ganzen Linie herrschenden guten 
Willen, zu einer gegenseitigen Verständigung zu gelangen. 

Eine Reihe Exkurse bringt auf rund 50 Seiten vielerlei statistische Angaben 
über Verkehrs-, Zoll- und Bankwesen, über Anwachsen der sozialdemokratischen 
Stimmen und andere Gegenstände wirtschaftlichen Wissens. In den Übersichten 
des Post- und Telegraphenverkehrs fehlt auffälligerweise England. 

Wir können das gedankenreiche, frisch und anregend geschriebene und ge- 
diegen ausgestattete Buch unseren Lesern nur empfehlen. 


Der elektrische Strom. Band I Elemente und Elektrochemie. 
Technische Plaudereien von Hanns Günther. 88 Seiten. Ladenpreis 
geh. ı Mark, geb. ı Mark 80 Pf. Franckhsche Verlagshandlung in 
Stuttgart. III. 


Das vorliegende Bändchen ist der Anfang eines Sammelwerkes »Wie unsere 
Maschinen arbeiten«, das nach dem Vorwort in einfachen, klaren Worten dar- 
legen soll, was der Laie bei Betrachtung der Straßenbahnen und Bogenlampen usw. 
wissen muß und soll, um der Technik des täglichen Lebens mit Verständnis 
zu begegnen. Inl eichtem, anregendem Plaudertone verschafft es dem großen 
Publikum Klarheit über die Grundbegriffe der Elektrizitätslehre, über die 
Gesetze des elektrischen Stromes, die Zusammensetzung der galvanischen 
Elemente und Batterien, über die Vorgänge beim Überziehen von Gegenständen 
mit einer darauf haftenden Metallschicht und bei Herstellung plastischer Nach- 
bildungen (Galvanostegie und Galvanoplastik), sowie bei elektrischer Raffı- 
nierung von Metallen, endlich über Konstruktion der Akkumulatoren. Diesem 
danach im wesentlichen der Elektrizitätserzeugung auf chemischer Grundlage 
gewidmeten Bändchen sollen weitere über Telegraphie und Telephonie, über 
Dynamomaschinen und Elektromotoren, über Beleuchtung und Heizung sowie 
über die Frage »Was ist Elcktrizität?« folgen. 
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Graf Lavallette, General-Postdirektor des ersten Kaiserreichs 
und der „hundert Tage“. 


‚Nach seinen »Memoires et Souvenirs« und anderen Quellen.‘ 


Von Sautter, Ober- und Geheimer Postrat a. D. in Berlin. 


Antoine Marie Chamans Lavallette *) wurde zu Paris im Jahre 1769 (im gleichen 
Jahre wie sein späterer Gönner Napoleon) geboren. Sein Vater, ein recht- 
schaffener Kaufmann, der eine sorgfältige Erziehung genossen hatte und daher 
die Vorzüge einer solchen zu würdigen wußte, wachte mit allem Fleiße über die 
Erziehung des Sohnes. Nach achtjährigem Besuche des Gymnasiums, das er 
1788 verließ, widmete sich der junge Lavallette zunächst dem geistlichen Stande, 
aus dem er aber, da ihm der gewählte Beruf nicht zusagte, bald wieder aus- 
schied, um sich der Rechtswissenschaft zuzuwenden. Es war die Zeit des Aus- 
bruchs der französischen Revolution, deren blutige Ereignisse auf den Jüng- 
ling einen so abschreckenden Eindruck machten, daß er von da ab einen tiefen 
Abscheu gegen alle Revolutionsherrschaft hegte und sich aufrichtig und un- 
erschrocken zu monarchischen Gesinnungen bekannte. Er erschien dadurch 
so stark bloßgestellt, daß er auf Rat seines Freundes Bertrand, des nachmaligen 
Generals und treuesten Kampfgenossen Napoleons, dem heißen Pariser Pflaster 
den Rücken kehrte, indem er sich mit einigen Gesinnungsgenossen in die Alpen- 
legion aufnehmen ließ, die der General Baraguay d’Hilliers damals in der Nähe 

*) Vielfach kommt die Schreibweise »Lavalette« vor. Wir wählen die obige, 
weil sie in den »Memoires et Souvenirs« gebraucht wird. 
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von Lyon bildete. Der junge Krieger wurde bald zum Unterleutnant im 
93. Linien-Infanterieregimente befördert und machte den Rheinfeldzug des 
Jahres 1793 als Adjutant des genannten Generals mit, der zum Generalstabs- 
chef des Obergenerals Custine ernannt worden war. Mit scinem Gönner 
Baraguay d’Hillierss zog er demnächst zum Feldzuge nach Italien, wo 
er auf Empfehlung des Generals als Ersatz für einen bei Arcole gefallenen 
Adjutanten zum Adjutanten des Obergenerals Bonaparte berufen wurde. 
Diese Verwendung in unmittelbarer Nähe des großen Feldherrn sollte für das 
ganze fernere Leben Lavallettes von entscheidender Bedeutung sein. Er wurde 
der glühendste Verchrer und Bewunderer Napoleons, der großes Vertrauen 
zu ilım faßte und seinen neuen Adjutanten, in dem er mit der ılım eigenen 
Menschenkenntnis ein ungewöhnliches diplomatisches und Verwaltungstalent 
erkannt hatte, mit Vorliebe zu militärisch-diplomatischen Aufträgen heranzog. 
So wurde der blutjunge Adjutant damit beauftragt, ein Ultimatum Bonapartes 
an die Republik Genua zu überbringen, wo er es dem über den Schimpf 
wütenden, vom Dogen präsidierten Senat in offener Sitzung bekannt machte. 
Demnächst sandte Bonaparte seinen Adjutanten nach Paris, um ihm über 
die Stimmung der maßgebenden politischen Kreise Bericht zu erstatten. Als 
Bonaparte den Rastatter Kongreß besuchte, ließ er bei seiner Abreise Lavallette 
dort zurück als Berichterstatter über die Vorgänge bei den mit unsäglicher 
Umständlichkeit und Langsamkeit sich hinschleppenden Verhandlungen. 


Vor dem Beginne des Feldzugs nach Ägypten, den Lavallette mitmachte, 
verheiratete er sich mit Emilie von Beauharnais, einer Nichte der Generalin 
Bonaparte, der nachmaligen Kaiserin Josephine. Diese Verchelichung, die 
auf ausdrücklichen Wunsch und ener gisches Betreiben Napoleons *), der gern 
Ehen stiftete, geschah, brachte Lavallette in verwandtschaftliche Beziehungen 
zum künftigen Kaiserhaus und sollte sein Lebensschicksal mit dem Napoleons 
nur noch enger verknüpfen. 


Auch während des ägyptischen Feldzugs betraute Napoleon scinen Ad- 
jutanten mit militärisch-diplomatischen Aufträgen. Nach der Rückkehr aus 
Ägypten sandte er ihn als französischen Gesandten nach Dresden. Von da 
aus besuchte Lavallette im Winter 1802 Berlin, wo seine jugendliche Gattin 
eine besonders freundliche Aufnahme bei der Königin Luise fand. Die Zurück- 
berufung von dem Dresdener diplomatischen Posten brachte für Lavallette 
eine entscheidende Wendung seines Lebens. Napoleon ließ ihm wenige Tage 
nach der Rückkehr kurzweg sagen, er sei dazu bestimmt, in die Zivilverwaltung 
überzutreten. Schon am nächsten Tage veröffentlichte der »Moniteur« seine 
Ernennung zum Direktor der Staatsschuldentilgungskasse. Diese ganz ohne 
sein Zutun und Befragen erfolgte Entfernung aus dem ihm liebgewordenen 
militärischen Berufe versetzte Lavallette in die heftigste Erregung und Ver- 
stimmung. Er machte auch Napoleon gegenüber kein Helıl daraus, der darüber 
zunächst schr aufgebracht war und ihn seine Ungnade fühlen ließ. Nach 
einigen Tagen aber ließ er ihn zu sich rufen und sprach in sanften 
Worten zu ihm, womit Napoleon bekanntlich seine Hörer zu bezaubern wußte. 
Lavallette erklärte sich jetzt zum Übertritt in die Zivilverwaltung bereit. 
Napoleon, damals noch erster Konsul, sagte ihm, es sci ursprünglich seine Ab- 


*) Napoleon erzählte im Jahre 1817 seinem Leibarzte Dr. O’Meara auf St. Helena, 
daß sein Bruder Louis, der nachmalige König von Holland, in Liebe zu Emilie 
v. Beauharnais entbrannt gewesen sei und sie habe ehelichen wollen. Um dies zu ver- 
hindern, habe er schleunigst die Verehelichung der jungen Dame mit seinem Adjutanten 
L.avallette ins Werk gesetzt. (Dr. O'Meara, Napoleon in Exile, or a voice from St. Helena. 
London 1822. 
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sicht gewesen, ihn zum General-Postdirektor zu ernennen an Stelle eines Mannes, 
der eine Krcatur Talleyrands sei; sein Plan sei aber vorzeitig bekannt und da- 
durch vereitelt worden. Er hoffe indes, ihn doch noch bald zu verwirklichen. 
In der Tat ward Lavallette einige Monate später zum Chef des Postwesens er- 
nannt, anfangs mit dem Titel eines »General-Kommissars bei den Posten«, 
dann mit dem Titel: General-Postdirektor. Der neue Verwaltungschef über- 
nahm sein Amt mit Widerwillen. Er sagt selbst in seinen »Erinnerungen«: 
»Ich trat mit Widerwillen in den Postdienst ein. Meine Pflicht habe ich 13 Jahre 
lang mit einer Hingebung und einem Eifer erfüllt, die aber nicht hinreichten, 
mich glücklich zu machen, und wofür ich im Jahre 1815 recht grausam gestraft 
worden bin«. 

Daß Napoleon einen Offizier an die Spitze des Postwesens berief, kann bei 
seiner ausgesprochenen Vorliebe für die straff militärische Organisation auch 
der Zivilverwaltungszweige nicht wundernehmen. Abgesehen davon, war es 
aber auch unzweifelhaft seine Absicht, die wichtige Stelle mit einer ihm ganz 
ergebenen vertrauenswürdigen Persönlichkeit zu besetzen, die zu seinem engeren 
Umgangskreise gehörte. Allgemein bekannt ist, daß Napoleon den beiden 
in Frankreich damals bestehenden Staatsverkehrsanstalten — der Post und 
der optischen Telegraphie — lebhaftes Interesse zuwandte, weniger vielleicht, 
daß dieses sich auch auf Einzelheiten des Dienstes erstreckte. Zum Beweise 
führen wir ein kaiserliches Handschreiben an den General-Postdirektor Lavallette 
d. d. Saint Cloud, 8. April 1813*) an, worin sich Napoleon beklagt, daß er 
einen Brief aus Augsburg vom 4. April erst am 8. April, erhalten habe. »Das 
scheint mir sehr spät«, so schreibt der Kaiser. »Man muß von Augsburg in 
weniger als 72 Stunden hierher kommen können! Untersuchen Sie, woher die 
Verspätung rührt!« 

Als Lavallette die Zügel der Postverwaltung ergriff, fand er diese als 
ein gefügiges Werkzeug der Polizei vor. Jeder Brief, den die Polizei als ver- 
dächtig einforderte, in welchem Winkel Frankreichs es auch sein mochte, wurde 
ihr ohne weiteres bereitwilligst ausgeliefert, so daß das Briefgeheimnis über- 
haupt nicht mehr bestand. Diesen schweren Mißbrauch unterdrückte der neue 
Chef des Postwesens mit energischer Hand, indem er die Postdirektoren, 
die den polizeilichen Übergriffen nachgegeben hatten, aus dem Dienste 
entfernte, so daß nun, wie er in seinen Denkwürdigkeiten schreibt, »die Ge- 
heimnisse der Bürger wenigstens nicht mehr der schlimmsten Sorte von Men- 
schen preisgegeben waren« Alsbald entschloß er sich, jede Verbindung mit 
dem berüchtigten Polizeiminister Fouché, dem späteren Herzog von Otranto, 
abzubrechen, was dieser ihm übrigens nie vergeben hat. Trotz dieser ehrlichen 
Bemühungen gelang es Lavallette nicht, die ihm anvertraute Verwaltung von 
polizeilichem Einflusse frei zu halten. Er mußte ein sogenanntes »schwarzes 
Kabinett« dulden. In seinen Memoiren erwähnt er zwar nichts davon, wir 
wissen es aber aus den »Erinnerungen« des Kanzlers Herzog Pasquier **), der 
darüber folgendes mitteilt: »Eines der wichtigsten Mittel der Polizei war die 
geheime Eröffnung der Briefe, die nur im inneren Betriebe der Post geschehen 
konnte. Dieses Geschäft war einem rechtschaffenen, feinfühlenden Manne 


“) Correspondance de Napoleon I. T. XXV. p. 172. No. 19826. 

**) Memoires du Chancelier Duc Pasquier, publiees par le Duc d’Audiffret Pas- 
quier. Paris. Plon. 1893. T.I. p.431. Auch Napoleon gab in der Unterhaltung auf 
St. Helena mit seinem Leibarzte Dr. O'Meara das Vorhandensein eines Briefspionage- 
dienstes im Pariser General-Postamt ohne weiteres zu und schilderte sogar dessen 
Einzelheiten, wobei er betonte, daß in der Hauptsache nur die Briefe der in Paris 


beglaubigten Gesandten, seltener dagegen die Briefe von Privatpersonen, geöffnet und 
durchforscht worden seien. ° 
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übertragen. Ich wage zu sagen, daß Herr de Lavallette in dieser Beziehung 
niemals mehr getan hat, als ihm durch die Pflichten seiner Stellung gebieterisch 
befolilen war, und daß er sich nie etwas erlaubt hat, um eine leere Neugier zu 
befriedigen oder um Liebedienerei zu treiben dadurch, daß er den leidenschaft- 
lichen Empfindungen seines Herrn Nahrung zugeführt hätte«e. Dieses günstige 
Zeugnis über Lavallettes Amtsführung wiegt um so schwerer, als der Herzog 
Pasquier, der 1814 zu den Bourbonen übertrat, kein politischer Gesinnungs- 
genosse des General-Postdirektors, wenn auch dessen persönlicher Freund war. 
Napoleon, der in der Wahl seiner Mittel bekanntlich wenig bedenklich war, 
verlangte von seinem General-Postdirektor mancherlei Dienste, die einem so 
geraden, vornehmen Charakter wie diesem nicht eben erwünscht gewesen sein 
mögen. So erzählte Napoleon auf St. Helena dem Dr. O’Meara*), seinem Leib- 
arzt in den Jahren 1815 bis 1818, daß er zu der Zeit, als Lavallette General-Post- 
direktor war, zwölf in ihren politischen Anschauungen ganz verschiedene Männer 
(Jakobiner, Royalısten, Republikaner, kaiserlich Gesinnte usw.) mit einem 
Monatsgehalte von I000 frcs angestellt hatte, die allmonatlich Berichte über 
die Äußerungen des Publikums bezüglich der Regierungsmaßnahmen sowie 
über ihre eigenen Anschauungen in dieser Hinsicht an den General-Postdirektor 
zu erstatten hatten. Dieser überbrachte die Briefe unerbrochen dem Kaiser, 
der die Berichte nach Kenntnisnahme und, nachdem er sich, soweit nötig, Aus- 
züge gemacht hatte, verbrannte. Von dieser durch Lavallettes Hände gehenden 
geheimen Berichterstattung, die Napoleon über die Stimmung des Volkes 
gegenüber seiner Regierung unterrichten sollte, wußten nicht einmal die Minister. 
Die Tatsache beweist jedenfalls zur Genüge, welches enge Vertrauensverhältnis 
zwischen dem Kaiser und scinem General-Postdirektor bestand. 

Die wichtigste Verbesserung des Postdienstes, die unter Lavallettes Ver- 
waltung ins Werk gesetzt wurde, war unzweifelhaft die Einrichtung eines 
Estafettenpostdienstes zwischen Paris und dem jeweiligen kaiserlichen Haupt- 
quartiere. Sie geschah auf persönliche Anordnung des Kaisers. Bis dahin waren 
besondere Kuriere, die unterwegs die Pferde wechselten, mit den für den Kaiser 
bestimmten Briefschaften von Paris aus bis an den Ort, wo der Kaiser sich gerade 
aufhielt, geritten. Diese Einrichtung zeigte mancherlei Mißstände. Es kam 
vor, daß der durch tage- und näclıtelanges Reiten übermüdete Kurier infolge 
Ermattung seinen Weg nicht melır fortsetzen konnte oder infolge Gestellung 
untüchtiger Pferde nicht so rasch vorwärts kam, wie der mit Ungeduld auf 
Nachrichten harrende Monarch es wünschte. Es paßte auch dem Kaiser nicht 
mehr, Nachrichten, deren rechtzeitige Ankunft manchmal entscheidenden Ein- 
fluß auf die wichtigsten Begebenheiten haben konnte, den Händen eines ein- 
zelnen Mannes anzuvertrauen. So wurde denn vorgezogen, die kaiserlichen 
Briefschaften in einer Mappe cingeschlossen, zu der nur der Kaiser und der 
General-Postdirektor einen Schlüssel besaßen, von einer Poststation zur andern 
estafettenmäßig befördern zu lassen. Jeder an der Beförderung beteiligte 
Postillion übergab der Empfangstation mit der Mappe ein kleines Büchelchen 
(livret, eine Art von Estafettenpaß), worin die Ankunfts- und Abgangs- 
zeiten auf den Poststationen genau eingetragen werden mußten. Eine 
Geldbuße, ım Wiederholungsfalle strenge Strafen, bedrohten den, der 
das Büchlein verlor. Die gleichen Strafen wurden bei nachlässiger Eintragung 
der Beförderungsvermerke verhängt. Die Erfüllung dieser Förmlichkeiten 
stießB anfangs auf große Schwierigkeiten. Den unablässigen Bemühungen 
Lavallettes gelang es aber schließlich, volle Regelmäßigkeit zu erzielen, so daß 


*, Dr. O'Meara. Napoleon in Exile or a voice from St. Helena. London 1822. 
Bd. I. S.448. i 
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er bei Beförderungstrecken bis zu 400 Meilen Verspätungen von nur einem 
Tage auf die Spur kommen und den Ort, wo sie vorgekommen waren, feststellen 
konnte. Die Estafettenpost ging alltäglich von Paris ab und kam infolgedessen 
auch jeden Tag am Aufenthaltsorte des Kaisers an, mochte dieser auch noch 
so entlegen, in Mailand, Neapel, der Bucht von Cattaro, Madrid, Lissabon, 
Tilsit, Wien, Preßburg oder Amsterdam sein. Die Beförderung ging so schnell 
vonstatten, daß der Kaiser am achten Tage die Antwort auf einen Brief nach 
Mailand, am fünfzehnten Tage auf einen solchen nach Neapel in Händen hatte. 
Die Einrichtung dieses kaiserlichen Estafettenpostdienstes, der im Jahre 1805 
um die Zeit der Schlacht von Austerlitz begann und Io Jahre lang, bis zum 
Zusammenbruche der napoleonischen Herrschaft, fortgeführt wurde, erregte 
die Bewunderung der Zeitgenossen. Für den Kaiser war er vom größten Nutzen 
und nach der Überzeugung des General-Postdirektors eine der Ursachen seiner 
Erfolge. Dabei verursachte der neue Estafettenpostdienst noch nicht die Hälfte 
der Kosten, die die bisherigen Kuriere erfordert hatten. Diese kosteten 71/, frcs 
für die Poststation, die Estafettenpost noch nicht 3 frcs. 

Im Laufe seiner Regierung vertiefte sich das Vertrauensverhältnis des 
Kaisers zu seinem General-Postdirektor immer mehr. Napoleon kargte nicht 
mit Gnadenbeweisen. Im Jahre 1808 verlieh er Lavallette den Rang eines 
Generals, worauf die Ernennung zum Staatsrat, Kommandeur der Ehrenlegion 
und die Erhebung in den Grafenstand (comte de l’empire) folgten. Bei dem 
Niedergange des Kaiserreichs zeigte sich Lavallettes hervorragende Verwal- 
tungsfähigkeit wie auch seine Anhänglichkeit an den Kaiser im hellsten Lichte. 
Die umsichtigen Maßnahmen, die er traf, um beim Einrücken der Verbündeten 
in Frankreich den französischen Postdienst in den vom Feinde bedrohten 
Orten rechtzeitig aufzulösen und die Kassenbestände und Papiere in Sicherheit 
zu bringen, verdienen alle Anerkennung. Die Kommissare des Fürsten von 
Thurn und Taxis, die mit der Übernahme des französischen Postdienstes betraut 
waren, fanden in den Postkassen nicht einen Centime vor. Der General-Post- 
direktor war es auch, der in den kritischen Märztagen des Jahres 1814, als die 
verbündeten Heere sich Paris näherten, einen Kurier nach dem anderen mit 
chiffrierten Depeschen an den Kaiser sandte mit der dringenden Aufforderung, 
nach Paris zu eilen, da er allein imstande sei, die drohende Empörung nieder- 
zuhalten und die Übergabe der Hauptstadt an den Feind zu verhindern. Eine 
dieser Depeschen empfing Napoleon am 28. März 1814 in Doulevant. Er rückte 
sofort gegen Paris, aber es war zu spät, die Übergabe war erfolgt. Der Kaiser 
dankte ab und zog sich nach der Insel Elba zurück. Damit war auch der amt- 
lichen Wirksamkeit Lavallettes ein Ziel gesetzt. An seiner Stelle übernahm 
der Staatsrat de Bourrienne, ein früherer Sekretär Napoleons und unter dessen 
Regierung 9 Jahre lang Gesandter in Hamburg, aber ein heimlicher Anhänger 
der Bourbons, im Auftrage der provisorischen königlichen Regierung die Lei- 
tung des Postwesens. Lavallette zog sich in das Privatleben zurück. Von einem 
Übertritt in die Dienste des Bourbonenkönigs wollte er nichts wissen, einmal 
deshalb nicht, weil seine Anhänglichkeit an die Person des entthronten Kaisers, 
sein diesem geleisteter Treueid und die Erinnerung an dessen Güte und Wohl- 
taten ihm den Gedanken, nunmehr einem anderen Herrscher zu dienen, un- 
erträglich erscheinen ließen, zum anderen aber auch, weil er der heimliche Ver- 
walter eines ihm von Napoleon anvertrauten Schatzes war. Mit diesem Geheim- 
nisse belastet, konnte er unmöglich Dienste bei den Bourbons nehmen. Es 
verhielt sich mit dieser Tatsache, die aufs neue das vertraute Verhältnis zwischen 
beiden Männern beleuchtet, folgendermaßen. Am Tage vor seiner Abreise zum 
russischen Feldzuge gab Napoleon dem General-Postdirektor den Auftrag, 
für ihn I 600 000 frcs aus dem Staatsschatz abzuheben, die Summe durch Ver- 
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mittlung des Schatzministers in Gold umzuwechseln und sie bis auf weitere An- 
weisung heimlich aufzubewahren. Es war schwer, für eine so große Summe 
ein geeignetes sicheres Versteck ausfindig zu machen. Lavallette kam auf den 
Gedanken, sich Schachteln aus Pappe in Form von Büchern anfertigen zu lassen, 
die auf dem Rücken den Aufdruck »Alte und neue Geschichte« erhielten. Ein 
jedes dieser Behältnisse — es waren ihrer 54 — faßte 30 000 frcs in Goldstücken. 
Sie wurden mit ihrem kostbaren Inhalt in die Privatbibliothek des General- 
Postdirektors mitten zwischen die übrigen Bücher gestellt, wo niemand ahnen 
konnte, daß die unscheinbaren Hüllen einen großen Goldschatz verdeckten. 
Nach der Rückkehr aus Rußland berührte Napoleon diese Angelegenheit mit 
keinem Worte. Im Jahre darauf vor der Abreise zu dem Feldzug in Deutsch- 
land, der mit der Schlacht bei Leipzig entschieden wurde, bemerkte der Kaiser 
gegenüber Lavallette kurz: »Wir werden wegen des Geldes nach meiner Rück- 
kehr sprechen« Als nun zu Beginn des Jahres 1814 der Krieg auf französischen 
Boden übergriff, erbat sich der General-Postdirektor Verfügung wegen des in 
seiner Verwahrung befindlichen Schatzes, worauf Napoleon trotz lebhafter 
Bedenken und Besorgnisse, die Lavallette dagegen geltend machte, bestimmte, 
dieser möge das Geld in seinem Schlosse La Verriere an der großen Straße 
von Versailles nach Rambouillet verstecken, was auch geschah. Das Schloß 
erhielt demnächst eine Einquartierung von 300 preußischen Soldaten, von 
denen 15 das Zimmer bewohnten, unter dessen Fußboden das Gold versteckt 
war. Es wurde aber nicht entdeckt. Als die Abdankungsverhandlungen 
schwebten, ließ Napoleon durch Caulaincourt dem General-Postdirektor sagen, 
er möge nicht, wie dieser beabsichtigt hatte, zu ihm nach Fontainebleau herüber- 
kommen. Welche Haltung er zu der neuen Regierung einnehmen wolle, über- 
lasse er ganz seinem Ermessen. Wegen des Schatzes werde er später Verfügung 
treffen. Als Eugen Beauharnais, der bisherige Vıizekönig von Italien, Napoleons 
Adoptivsohn, Paris verließ, um das ihm als freie Standesherrschaft unter baye- 
rischer Landeshoheit verliehene Fürstentum Eichstätt zu übernehmen, gab 
ihm der mit ihm befreundete Lavallette die Summe von 800 000 frcs aus dem 
Schatze mit, um sie durch sichere Gelegenheit an seinen Adoptivvater nach 
Elba gelangen zu lassen. Was aus der anderen Hälfte des Schatzes geworden 
ist, darüber enthalten Lavallettes Memoiren nichts; man wird annehmen 
können, daß sie nach Napoleons Rückkehr aus Elba in dessen Besitz gelangt ist. 

Das geheime Vertrauensverhältnis, das während Napoleons Aufenthalt 
auf Elba infolge der vorerörterten Tatsache zwischen dem abgedankten Kaiser 
und seinem vormaligen General-Postdirektor aufrechterhalten blieb, mag wohl 
ein Hauptgrund gewesen sein, daß dieser sich von jeder politischen Betätigung 
fernhielt. Die Beteiligung an einem Plane zur Zurückführung des Kaisers, 
dem der Marschall Davoust, Staatssekretär Maret, Herzog von Bassano, und 
Minister Fouche, Herzog von Otranto, nahestanden, lehnte er ab, hauptsäch- 
lich deshalb, weil er ein unbesiegbares Mißtrauen gegen den verdächtigen Fouché 
hegte. 

Es nalıte nun die aufregende Zeit der »hundert Tage. Am 20. März 1815 
um 6 Uhr früh hörte Lavallette, daß der König und secin ganzer Hof in der 
Nacht von Paris entflohen waren. Er begab sich sofort zum Postgebäude und 
ließ sich bei dem General-Postdirektor Grafen Ferrand, der an Stelle des Staats- 
rats de Bourrienne die Leitung des Postwesens übernommen hatte, melden. 
Dieser hatte schon seit 6 Uhr früh eine bespannte Extrapost im Posthofe zur 
Flucht bereit stehen. Als Lavallette erschien, nahm er seine Papiere an sich, 
verließ sein Kabinett und räumte seinen Platz. In der Meinung, daß der frühere 
General-Postdirektor einer der Chefs der Verschwörer sei, die die Rückkehr 
des Kaisers ins Werk gesetzt hätten, bat er Lavallette dringend, ihm einen 
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»permis de poste« (Passierschein) auszustellen, damit er ungehindert von dannen 
reisen könne. Lavallette ergriff von dem Postwesen Besitz. Alsbald eilten die 
Oberbeamten aller Grade herbei, um ihrer Freude über die Wiederkehr des 
Kaisers Ausdruck zu geben und sich ihrem beliebten alten Chef gefällig zu 
erweisen. Dieser sandte ungesäumt einen Kurier nach Fontainebleau mit einem 
Briefe, worin er Napoleon die Abreise des Königs und des Hofes meldete und 
sich Befehle wegen des Postwesens erbat, dessen Verwaltung Graf Ferrand 
im Stich gelassen habe. An die Postdirektoren erging ein Rundschreiben: 
»In zwei Stunden, vielleicht schon früher, wird der Kaiser wieder in Paris sein. 
Überall herrscht darüber die größte Freude, und der Bürgerkrieg wird nicht 
ausbrechen. Es lebe der Kaiser! Graf Lavallette«. 

Eine der ersten Maßnahmen des wieder in seine Stelle eingerückten kaiserlichen 
General-Postdirektors bestand darin, daß er den »Moniteur« und die übrigen 
Zeitungen vom 20. März anhalten ließ, die eine Proklamation Ludwig XVIII. 
an sein treues Volk mit der Aufforderung an die Pariser, sich zu unterwerfen, 
bringen sollten. Infolgedessen verließ der König sein Land ohne Abschied; 
eine Tatsache, die Lavallette nachmals den grimmigen Haß der bourbonischen 
Partei eingetragen und einen der Anklagepunkte in dem später unter der 
Restauration gegen ihn eingeleiteten gerichtlichen Verfahren gebildet hat. 
Daß er dem flüchtenden Trosse des Hoipersonals die Postpferde verweigerte, 
zog ihm nicht minder den Haß der Hotclique zu. 

Als Napoleon mit Caulaincourt an den Tuilerien vorfuhr und die Treppe 
zu seinen Gemächern emporstieg, da war es Graf Lavallette, der ihm voraus- 
schritt, um ihm durch die Massen der dicht zusammengedrängten, dem Zurück- 
gekehrten unter donnerndem »Vive l’empercur« zujubelnden Offiziere Bahn 
zu brechen. Um ıı Uhr nachts fand eine Versammlung beim Kaiser in den 
Tuilerien statt, wobei die hohen Staatsämter ausgeteilt wurden. Napoleon 
bot dem Grafen Lavallette das Ministerium des Innern an, das digser jedoch 
mit der Bitte ablehnte, der Kaiser möge ihn an der Spitze des Postwesens be- 
lassen, wo er glaube, ihm ferner nützliche Dienste leisten zu können. Gern 
willfahrte der Kaiser dem Wunsche seines treuen Dieners. Als er um 3 Uhr 
nachts den Befehl gab, die Bestallungen für die neu ernannten Minister aus- 
zufertigen, bemerkte er scherzend: »Lavallette braucht keine, er hat die Post 
erobert«. 

So kam es, daß dieser drei Monate lang ohne jede schriftliche Anweisung 
das Postwesen verwaltete. In dem Beamtenkörper der Post waren unter der 
Verwaltung des Grafen Ferrand beklagenswerte Zustände eingerissen. Ein 
schwacher, für die Leitung eines solchen Verwaltungszweigs ganz ungeeigneter 
Greis, hatte Ferrand die widersinnigsten Anzcigen und Verdächtigungen 
entgegengenommen und die Angeber sogar belohnt. Infolgedessen hatten 
unter dem Beamtenpersonal Haß und Mißtrauen überall Platz gegriffen. 
Namentlich die bei der Post angestellten ehemaligen Emigranten, sonst sehr 
gefügige Leute, hatten ihre Vorgesetzten bei dem Verwaltungschef mit größter 
Gehässigkeit verdächtigt und angeschwärzt, um in deren Stellen zu gelangen. 
Für derartiges Treiben war der vornehm denkende, zur Milde neigende Lavallette 
ganz unempfänglich. Als bald nach seiner Wiederübernahme des Postwesens 
ein höherer Beamter ihm eine Liste von solchen Beamten vorlegte, deren Ge- 
sinnungen man nach Wiederherstellung der napoleonischen Herrschaft nicht 
trauen könne, zerriß er diese Liste vor den Augen des Beamten und lehnte jeden 
Gebrauch davon ab. 

Der Traum der »hundert Tage« verflog rasch; die Bourbonenregierung 
kehrte zurück. Als Lavallette eines Tages in seinem Geschäftszimmer im Post- 
gebäude den »Moniteur« entfaltete, las er darin die Ernennung des Grafen 
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Ferrand zum General-Postdirektor. Ihm selbst eine Entlassungsverfügung 
zugehen zu lassen, hatte die Regierung Ludwigs XVIII. nicht für nötig befunden. 
Für die Anhänger Napoleons begann jetzt nach Waterloo eine schlimme 
Zeit der Verfolgung, der man in Frankreich im Anklang an die blutige 
Schreckenslerrschaft unter Robespierre und Danton und in Anspielung an 
die Lilien im Banner der Bourbonen den Namen des »weißen Schreckens« (La 
Terreur blanche) gegeben hat. 

Ein Opfer des »weißen Schreckens« sollte auch der General-Postdirekto: 
Graf Lavallette werden, der, statt sich, wie zahlreiche andere Bonapartisten, 
in Sicherheit zu bringen, in unbegreiflicher Sorglosigkeit in Paris geblieben war. 
Er wurde schon am 18. Juli 1815 verhaftet und erst in das Präfekturgefängnis 
und bald darauf in die berüchtigte Conciergerie gebracht. Die Anklage gegen 
ihn lautete auf Usurpation des Amtes des Greneral-Postdirektors, wobei ihm 
namentlich zum Vorwurfe gemacht wurde, daß er die Ausgabe der Zeitungen 
mit der Abschiedskundgehung Ludwigs XVIII. verhindert, einen Kurier an 
Napoleon nach Fontainebleau gesandt und den Grafen Ferrand derart be- 
drängt habe, daß diesem nicht die Zeit verblicben sei, sich standesgemäß zurück- 
zuziehen. Wegen dieser Vergehen konnte höchstens auf einige Monate Ge- 
fängnis erkannt werden, die Anklage lautete aber in zweiter Linie auf Landes- 
verrat, worauf die höchste Strafe stand. Man witterte bei Hofe in dem General- 
Postdirektor, dessen nahe Beziehungen zu Napoleon allgemein bekannt waren, 
den Mann, in dessen Händen die Fäden der Verschwörung zur Zurückführung 
des Kaisers von Elba zusammengelaufen wären. Dies konnte nicht bewiesen 
werden und war zweifellos unwahr, denn Napoleon selbst als der beste Ent- 
lastungszeuge hat seinem Leibarzte Dr. O’Meara*) gegenüber im Jalıre 1817 
auf St. Helena erklärt: »Lavallette wußte nicht von meiner beabsichtigten 
Rückkehr von Elba, noch von dem, was dort geplant wurde« Aber trotzdem 
geschah das Unerhörte: Lavallette wurde am 20. November 1815 zum 
Tode verurteilt. Am 20. Dezember verwarf der Kassationshof die ein- 
gelegte Berufung; das Urteil hatte die Rechtskraft erlangt. Es ist erfreulich, 
zu sehen, wieviel treue Helfer ın der Not dem wackeren Lavallette nunmehr 
erstanden. Mitglieder der ersten Gesellschaft, auch verschiedene höhere Be- 
amte bemühten sich aus freien Stücken zu seinen Gunsten bei dem Könige, der 
anfangs einer Begnadigung auch nicht abgeneigt schien, da er an die persön- 
lich bei ihm vorstellig gewordene Gräfin Lavallette gütige Worte gerichtet 
hatte, die zur Hoffnung auf Gnade berechtigten. Später aber schlug die Stim- 
mung des Königs um, wohl unter den Einflüsterungen der Hofclique, die ihrem 
Hasse gegen den Vertrauten Napoleons die Zügel schießen ließ. Als nach 
der Verwerfung der Berufung durch den Kassationshof die Gräfin Lavallette 
im Beistande keines Geringeren als des Marschalls Marmont, Herzogs von Ragusa, 
unter Bruch der Hofetiquette zum Könige vordrang, hatte Ludwig XVII. nur 
kalte Abweisung für die unglückliche Frau. Das Schicksal des Verurtcilten 
in der Conciergerie war entschieden; der »weiße Schrecken« wollte sein Opfer 
haben. 

Da entschloß sich die verzweifelte Gräfin zu kühner Tat. Bei einem Besuch 
im (Grefängnisse erklärte sie ihrem Gatten, er müsse am Abend vor der Hin- 
richtung in Frauenkleidern entflichen, während sie an seiner Statt im Gefäng- 
nisse zurückbleiben werde. Alles sei sorgsam vorbereitet und an dem Gelingen 
nicht zu zweifeln. Lavallette sträubte sich zunächst heftig gegen das Ansinnen., 
Als aber die entschlossene Frau erklärte, wenn er hingerichtet werde, werde sie 
auch sterben, gab er nach. Die abenteuerliche Flucht, bei der treue Freunde 
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Lavallettes mitwirkten, gelang; sie war reich an bangen, spannenden Mo- 
menten. Merkwürdigerweise war der Flüchtling während der ersten Zeit in 
Paris versteckt, und zwar mitten im feindlichen Lager, im Ministerium des 
Auswärtigen, bei einem Beamten namens Bresson, der im Gebäude des Ministe- 
riums eine Dienstwohnung inne hatte. Dieser, ein alter Konventsdeputierter, 
war dereinst in ähnlicher Lage gewesen ; seine Frau hatte damals gelobt, einen 
Unglücklichen zu retten, der wegen eines politischen Vergehens hingerichtet 
werden sollte. 


Daraus erklärt sich die gefährliche Rolle, die die Familie Bresson über- 
nahm, indem sie den von der Polizei aufs eifrigste verfolgten Verurteilten ver- 
barg. Über 14 Tage verblieb Lavallette bei seinen mutigen Beschützern,; dann 
übernahm es der mit den britischen Besatzungstruppen in Paris weilende 
britische General Sir Robert Wilson im Verein mit zwei wagemutigen Lands- 
leuten — Michael Bruce und Kapitän John Hely Hutchinson — auf An- 
dringen mehrerer mit der Familie Lavallette befreundeter Damen, den Flücht- 
ling über die belgische Grenze in Sicherheit zu bringen. Auch dieses gefähr- 
liche, an Zwischenfällen reiche Unternehmen gelang. Lavallette war gerettet. 
Er begab sich nach Bayern, wo er sich des Schutzes des Königs, des Schwieger- 
vaters des mit Lavallette eng befreundeten Prinzen Eugen Beauharnais, zu 
erfreuen hatte. Lavallettes Flucht aus dem Gefängnis erregte damals in 
ganz Europa ungeheueres Aufsehen. Die zahlreichen Anhänger des entthronten 
Kaisers jubelten; die Pariser Polizei war der Gegenstand des Spottes, die An- 
hänger des Königs waren wütend und dabei in großer Besorgnis, weil man 
hinter dieser einzig und allein von einer mutigen Frau ersonnenen Unterneh- 
mung eine bonapartistische Verschwörung vermutete. Die Meisterhand Horace 
Ve.nets verewigte den merkwürdigen Vorgang in dem Bilde »L’Evasion«, von 
dem ein seitens des Flüchtlings seinen britischen Befreiern gewidmetes Schab- 
kunstblatt*) weite Verbreitung gefunden hat. Erst im Jahre 1822 sprach 
Ludwig XVIII. die Begnadigung des verurteilten General-Postdirektors aus, 
der nunmehr nach seinem Vaterlande zurückkehrte. Dort fand er leider seine 
treue Lebensgefährtin und Lebensretterin in Geisteskrankheit vor, die wohl 
eine Folge der vorangegangenen schweren Aufregungen war. Er widmete sich 
von da ab der Pflege der Erkrankten bis zu seinem Tode im Jahre 1830. Die 
Gräfin überlebte den Gatten noch um volle 25 Jahre. 


Mit dem General-Postdirektor Graten Lavallette schied einer von Napoleons 
Getreuesten und zugleich eine der sympathischsten Gestalten aus dem Kreise 
der napoleonischen Staatsmänner aus dem Leben: ein hervorragend tüchtiger 
Verwaltungschef und dabei ein Mann von reiner vornehmer Gesinnung. 


*) Das Reichspostmuseum besitzt dieses interessante 54:43!1/, cm große Blatt 
mit den Angaben: Horace Vernet pinx. — S.W. Reynolds, grav. du Roi d’Angl. sculps. — 
und der Unterschrift: »L’Evasion. Dedie à Sir Robert Thomas Wilson M. P., Michael 
Bruce Esq. et l’'honble John Hely Hutchinson par leur ami reconnaissant Mie Ch. 
Cte Lavallette. 
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Über den Gebrauch von Primärelementen bei 
der Reichs-Post- und Telegraphenverwaltung. 


Von Dietzel, Ober-Postpraktikant in Berlin. 


Der Gebrauch von Primärelementen im Betriebe der Reichs-Post- und 
Telegraphenverwaltung ist in den letzten Jahren zurückgegangen, haupt- 
sächlich weil sie bei den größeren Fernsprech-Vermittlungsanstalten infolge 
der Einführung des Zentralbatteriebetriebs durch Sammler ersetzt worden 
sind. Primärelemente werden fast nur noch für kleinere Telegraphen- und 
Fernsprechanstalten und für den Mikrophonbetrieb der Teilnehmersprech- 
stellen benutzt. Von nassen Elementen findet nur noch das Kupferelement 
in der auf S. 40r ff. des Archivs 1902 beschriebenen Bauart Verwen- 
dung, das sich auch weiterhin — abgesehen von den Sammlern — als 
die vorteilhafteste Stromquelle für Telegraphenleitungen zu Ruhestrom- 
betrieb erwiesen hat. Ende Dezember ıgıo standen noch 122400 Kupfer- 
elemente im Gebrauche. Die Kohlen(Leclanche)-Elemente sind durchweg 
abgeschafft worden, weil die Trockenelemente brauchbarer sind. Versuche, 
die mit anderen nassen Primärelementen, auch größerer Form, angestellt 
worden sind, haben kein günstiges Ergebnis gehabt. Von der Einführung 
des Wedekindschen Kupferoxyd - Zinkelements, mit dem umfangreiche Ver- 
suche angestellt worden sind, und das nach den Ausführungen auf S. 151 ff. 
des Archivs Igo6 betriebstechnische und wirtschaftliche Vorteile versprach, 
mußte gleichfalls abgesehen werden, weil die Behandlung des Elements bei 
den Teilnehmersprechstellen ebenso wie seine Aufladung zu umständlich war. 


Derartige Nachteile zeigen die Trockenclemente, die zur Zeit am meisten 
verwendeten Primärelemente, nicht. Sie haben sich vornehmlich als Mi- 
krophonbatterie sehr gut bewährt. Ende Dezember roro befanden sich 
1453600 Trockenelemente im Betriebe, davon I 206 900 bei Teilnehmersprech- 
stellen, 164200 in den Amtsbatterien der Fernsprech -Vermittlungsanstalten, 
53200 in Sp-Leitungen und die übrigen in Telegraphenleitungen und in 
Aushilisbatterien für Sammleranlagen. Für ihre weitgehende Verwendung 
spricht neben der leichten Handhabung die verhältnismäßig lange Gebrauchs- 
dauer. Da Trockenelemente jetzt durchschnittlich 2!/, bis 3 Jahre im Betriebe 
stehen und im Durchschnitt nicht mehr als ı Mark 50 Pf. kosten, so ist ihr 
Gebrauch recht wirtschaftlich. Die Trockenelemente von Gaßner und von 
Hellesen, über deren Bauart und Eigenschaften in früheren Aufsätzen 
(Archiv 1893, S. 441; 1899, 5.65; 1901, 5.65; 1902, S. 387) berichtet worden 
ist, und die für schwachen Verkehr nicht ungeeignet waren, haben den ge- 
steigerten Ansprüchen des Fernsprechverkehrs nicht genügen können. Ihre 
Beschaffung ist daher vor etwa 6 Jahren eingestellt worden, nachdem durch 
eingehende Versuche für den Mikrophonbetrieb der Sprechstellen geeignetere 
Elemente gefunden worden waren. 


Im ganzen hat die Reichs-Post- und Telegraphenverwaltung 180 ver- 
schiedene Arten von Trockenelementen geprüft. Die Prüfung wurde in der 
Weise ausgeführt, daß von jedem zu annehmbarem Preise angebotenen Typ 
zunächst 5 Elemente im Laboratorium des Telegraphen -Versuchsamts und 
gleichzeitig 5 Elemente im praktischen Betrieb erprobt wurden. Von den 
wenigen Arten Elementen, die sich dabei als brauchbar und preiswert 
zeigten, wurden je 2000 Stück beschafft und an Io Ober- Postdirek- 
tionen zur Verwendung nach der Anweisung zur Erprobung von Trocken- 
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elementen (Anlage 4 der Anweisung zur Aufstellung und Unterhaltung von 
Primärbatterien) verteilt. Nur Elemente, die sich auch bei dieser Prüfung 
bewährt hatten, wurden in größeren Mengen beschafft. Ihrem Verhalten im 
Betriebe wurde auch dann noch die größte Aufmerksamkeit zugewendet;; im 
besonderen wurde ihre durchschnittliche Gebrauchsdauer mit möglichster 
Genauigkeit festgestellt. Ende 1908 waren die Elemente von etwa 5 Firmen 
als durchaus zuverlässig erkannt worden. Da für die Reichs-Posf- und Tele- 
graphenverwaltung nach dieser Feststellung kein Anlaß vorlag, weitere zeit- 
raubende und kostspielige Prüfungen selbst auszuführen, wurde es nunmehr 
den Firmen, die neue Elemente anboten, anheimgestellt, ihre Ware der 
Physikalisch-Technischen Reichsanstalt in Charlottenburg zu übergeben und 
den Prüfungschein vorzulegen. Diese Anstalt führt die Prüfungen auf An- 
trag nach dem im Telegraphen-Versuchsamt üblichen Verfahren aus. 

Infolge der vervollkommneten und verbilligten Herstellungsverfahren ist 
es den Firmen möglich gewesen, die Preise, die früher mehr als 2 Mark 
für I Trockenelement betrugen, auf den schon genannten Betrag herabzu- 
setzen und die elektrischen Eigenschaften und namentlich die Gebrauchsdauer 
der Elemente zu verbessern. Die jährlichen Kosten für die Stromversorgung ° 
einer mit Trockenelementen betriebenen Sprechstelle sind nach und nach 
wesentlich gesunken. Sie betrugen 
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Die Gebrauchsdauer der Trockenelemente ist neuerdings dadurch noch 
erhöht worden, daß die Elemente in den Mikrophonbatterien der Sprechstellen 
nicht mehr hinter-, sondern nebeneinander geschaltet werden. 

Im allgemeinen werden an Trockenelemente, die für die Reichs-Post- und 
Telegraphenverwaltung geliefert werden, folgende Ansprüche gestellt. Die 
elektromotorische Kraft darf nicht unter ı,; Volt, der innere Widerstand bei 
neu gelieferten Elementen nicht über o, Ohm betragen. Die Klemmen- 
spannung muß bei der Schließung der Elemente durch einen Widerstand von 
ıo Ohm mindestens einen Wert von 1,1; Volt besitzen und darf bei ein- 
minutiger Schließungsdauer nicht unter diesen Wert sinken. Die Elemente 
müssen die Fähigkeit der Selbstregenerierung besitzen. Die äußere Hülle 
darf das Durchdringen von Feuchtigkeit oder von Salzen aus dem Inneren 
der Elemente nirgends gestatten. Über das gute Verhalten der Trocken- 
elemente bei gewöhnlichem Gebrauche müssen die Lieferer eine zeitlich ab- 
gegrenzte Gewähr, gewöhnlich von 9 Monaten, übernehmen. Als verbraucht 
gelten die Elemente, wenn bei zweiminutiger Schließung durch einen Wider- 
stand von IO Ohm die Klemmenspannung unter o,; Volt sinkt. Die Lieferer 
müssen die Elemente im eigenen Betrieb innerhalb des Deutschen Reichs 
herstellen. Neu einzuführende Elemente müssen den zur Zeit gebrauchten 
Arten in ihren Leistungen mindestens gleichkommen, dürfen nicht teurer sein 
und müssen sich sowohl für stark wie auch für schwach belastete Sprech- 
stellen eignen. 

Über die Bauart der Trockenelemente gibt $ 3 zu II der Anweisung zur 
Aufstellung und Unterhaltung von Primärbatterien Aufschluß. Die Ab- 
messungen der für die Elemente verwendeten Materialien, so namentlich die 
Menge des einzubauenden Zinks, werden vertraglich festgelegt. 
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Trockenelemente, deren Spannung unter 0,5 Volt gesunken ist, die also 
für den Mikrophonbetrieb nicht mehr brauchbar sind, werden mit gutem 
Erfolg in Weckbatterien und neuerdings auch als Stromquelle für Arbeits- 
strom-Telegraphenleitungen weiter benutzt. Sind sie auch für diese Be- 
triebszweige nicht mehr verwendbar, so werden sie in ihre Bestandteile 
zerlegt. Die Lieferfirmen sind verpflichtet, gut erhaltene Isolitbecher und 
Polklemmen mit Schraubenmuttern zu einem vertraglich festgesetzten Preise 
zurückzukaufen. Das aus den zerlegten Elementen gewonnene Kupfer, Pa- 
raffın usw. wird zusammen mit dem übrigen Altmaterial der Verwaltung 
veräußert. Die Zinkelektroden werden gereinigt und einzelnen Telegraphen- 
zeugämtern zum Einschmelzen übersandt. Aus den durch Einschmelzen der 
Zinkbecher gewonnenen Platten werden die Zinkringe für die Kupferelemente 
gegossen. Der dafür erforderliche Bedarf wird durch das Zink der alten 
Trockenelemente nicht nur vollständig gedeckt, sondern es werden auch noch 
Tausende von kg Plattenzink, im vergangenen Jahre mehr als I1ooo kg, 
verkauft. Ioo alte Trockenelemente liefern etwa 25 kg Plattenzink; für 
100 Zinkringe betragen die Herstellungskosten nach Abzug des Erlöses aus 
dem Verkaufe der beim Schmelzen gewonnenen Zinkasche etwa 8 Mark. Die 
aus dem Altzink der Trockenelemente hergestellten Elektroden enthalten, da 
für Trockenelemente möglichst reines Material verarbeitet wird, fast keine 
fremden Beimischungen und sind daher für die Kupferelemente sehr brauchbar. 
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Wie hat die Empfangsbescheinigung einer abholenden 
Einzelfirma zu lauten? 


Von Dr. Lünsmann, Postinspektor in Berlin. 


Über diese Frage hat kürzlich das Kammergericht als Berufungsinstanz 
ein bemerkenswertes Urteil gefällt, das inzwischen rechtskräftig geworden 
ist. Der Tatbestand ist kurz folgender. 


Der Apothekenbesitzer A. F., der alleinige Inhaber der unter der einge- 
tragenen Firma »Königl. Priv. Löwen-Apotheke und homöopathische Zentral- 
Apotheke A. F.« geführten Apotheke in B., I.-straße 30, hatte in der vorge- 
schriebenen Form eine Erklärung abgegeben, daß er die für ihn und die 
angegebene Firma eingehenden Einschreibsendungen, Sendungen mit Wert- 
angabe und Postanweisungen abholen oder abholen lassen werde. Sonder- 
vereinbarungen über die Abholung waren nicht getroffen worden. 


U. a. gingen 24 Nachnahme postanweisungen aus verschiedenen Orten 
Deutschlands ein, von denen 20 an die »Königliche Priv. Löwen-Apotheke B. 
I.-straße 30« eine an die »Königl. Privat Löwenapotheke B. I.-straße 30«, eine 
an die »Löwenapotheke B. 40 l.-straße« und zwei an die »Löwenapotheke B. 
I.-straße 30« adressiert waren. Der Laufbursche der Firma, der diese Post- 
anweisungen abholte, lieferte sie nicht ab, sondern fälschte die Empfangs- 
bescheinigungen auf der Rückseite der Postanweisungen und unterschlug die 
auf Grund der gefälschten Empfangsbescheinigungen erhaltenen Beträge. 


Die Empfangsbescheinigungen lauteten zum Teil nur »A. F.« oder trugen 
unter diesem Namenszuge, also nicht gedeckt durch den Namenszug, noch 
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den Stempelabdruck »A. F. B. 1.-straße 30«, teilweise auch einen Stempel- 
abdruck mit voller Firmenbezeichnung. 


F. verlangte darauf von der Reichs-Post- und Telegraphenverwaltung mit 
der Begründung, daß die fraglichen Beträge sämtlich auf Grund unvorschrifts- 
mäßiger Empfangsbescheinigungen ausgezahlt worden seien, Schadensersatz in 
Höhe des Gesamtbetrags jener 24 Postanweisungen. Die Verpflichtung der 
Postverwaltung zum Schadensersatze hat indes das Kammergericht, das in 
weiterer Folge des Verfahrens mit der Angelegenheit Befassung hatte, durch . 
Erkenntnis vom 25. April IgII verneint. Die Entscheidungsgründe sind im 
wesentlichen folgende. 


F. ist als Absender anzusehen, dem die Postverwaltung u. U. nach $6 
des Postgesetzes Ersatz zu leisten hat. Unter Absender ist derjenige zu 
verstehen, der mit der Post den Beförderungsvertrag abschließt (Aschenborn, 
Postgesetz S. 143, Anm. 2 zum $6). Der durch die Aufgabe einer Nach- 
nahmesendung zwischen dem Absender und der Post zustande gekommene 
` Vertrag umfaßt auch die Verpflichtung der Post, den durch die Nachnahme 
eingezogenen Betrag an den Absender mittels Postanweisung zu übersenden 
(P.O. § 19, VI, Aschenborn, S. 101). Für den eingezogenen Betrag haftet die 
Post wie für die auf Postanweisungen eingezahlten Beträge (Aschenborn, 
S. Io2), also nach $6, Abs. 4 des Postgesetzes dafür, dal dieser Betrag nach 
Maßgabe der Vorschriften des Postgesetzes und der Postordnung an den 
Adressaten abgeliefert wird (Aschenborn, S. 95). 


Im vorliegenden Falle hatte der Absender im Rahmen dieser Vorschriften 
ein die Ablieferung regelndes besonderes Abkommen durch die Abholungs- 
erklärung geschlossen. Als Bestandteil des dadurch zustande gekommenen 
Vertrags zwischen Postverwaltung und F. sind nach $ 50 des Postgesetzes 
zweifellos auch die Bestimmungen der Postordnung anzusehen (Entscheidungen 
des Reichsgerichts Bd. 70, S. 316). Dagegen bilden die Ausführungsbestim- 
mungen zur Postordnung nur den inneren Betrieb regelnde Verwaltungsvor- 
schriften, die für die Beamten der Post ım Verhältnisse zur Postverwaltung 
bindend sind. Diese Ausführungsbestimmungen können deshalb nicht als 
Bestandteil des Vertrags des F. mit der Post erachtet werden. Die hier 
in Betracht kommende Ausführungsbestimmung, wonach auch bei Einzel- 
firmen mit der Firma Quittung zu leisten sei (Verf. vom 12. Oktober I906 
im Amtsblatt des Reichs-Postamts 1906, S. 265) muß daher vollständig aus- 
geschaltet werden bei der Frage, wie die Quittung, auf welche die einge- 
zogenen Beträge nur ausgezahlt werden durften, beschaffen sein mußte. 


Aus § 49 des Postgesetzes selbst ist zu entnehmen, daß die Postanweisung, 
welche dem dort erwähnten Ablieferungschein gleichzustellen ist (Aschenborn, 
$ 49, Anm. 3, letzter Satz), die Unterschrift »des Namens des Empfangs- 
berechtigten« enthalten muß. § 43 der Postordnung bestimmt, daß die ab- 
zuholenden Geldbeträge an denjenigen verabfolgt werden, der sich zur Ab- 
holung meldet und »die mit dem Namen des Empfangsberechtigten unter- 
schriebene Empfangsbescheinigung (Postanweisung)« abgibt. Nach $ 39 Abs. X 
der Postordnung hat bei der Bestellung von Postanweisungsbeträgen »die 
Person, an welche die Bestellung erfolgt, .... die auf der Rückseite der 
Postanweisung ..... vorgedruckte Quittung handschriftlich« zu vollziehen. 
Im Abs. II desselben Paragraphen ist lediglich gesagt, daß für die »Empfangs- 
berechtigung« bei Postsendungen an Handelsfirmen (Einzelfirmen und Handels- 
gesellschaften), wenn sie ins Handelsregister eingetragen sind, die über die 
Vertretungsbefugnis in die Register eingetragenen Bestimmungen maßgebend 
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Nach diesen Bestimmungen ist anzunehmen, daß eine die Post zur Aus- 
zahlung berechtigende Quittung dann vorliegt, wenn sie mit dem Namen der 
Person des Empfangsberechtigten unterschrieben ist. 


Dabei ist zu bemerken, daß nach den §§ 48 und 49 des Postgesetzes die 
Postverwaltung, nachdem sie das Formular zum Ablieferungschein oder die 
Postanweisung dem Adressaten reglementsmäßig hat ausliefern lassen, nicht 
verpflichtet ist, die Echtheit der Unterschrift zu untersuchen, und daß die 
 Postverwaltung dann ebensowenig die Legitimation desjenigen zu prüfen hat, 
welcher unter Vorlegung des vollzogenen Ablieferungscheins oder der voll- 
zogenen Postanweisungsquittung die Aushändigung der Sendung verlangt. 


Die Firma eines Kaufmanns oder das kaufmännische Unternehmen eines 
Einzelkaufmanns bildet keine besondere Persönlichkeit. Die Person, welche 
mit der Firma eines Einzelkaufmanns bezeichnet wird, ist dieser Einzelkauf- 
mann. Letzter ist einzig und allein der Empfangsberechtigte für alle an 
seine Firma gerichteten Sendungen. Der Empfangsberechtigte im vorliegenden 
Falle war F. Durch die Unterschrift seines bürgerlichen Namens unter den 
Postanweisungsquittungen war daher den Vorschriften des Postgesetzes und 
der Postordnung Genüge geleistet; daß der Empfangsberechtigte, dessen kauf- 
männische Firma in das Handelsregister eingetragen ist, ausschließlich 
mit der kaufmännischen Firma unterzeichnen dürfe, ist weder im Postgesetze 
noch in der Postordnung zum Ausdruck gebracht. 


Auch aus der Abholungserklärung des F. läßt sich nicht entnehmen, daß 
die Vereinbarung zwischen F. und der Post dahin gegangen sei, Sendungen 
an die Firma dürften nur gegen eine Quittung mit dem kaufmännischen 
Namen des F., der Firma, ausgehändigt werden. Daß F. selbst dieser Auf- 
fassung nicht gewesen ist, ergibt sich aus seiner Aussage. Danach hat er 
selbst nie so quittiert, sondern ursprünglich nur »A. F.« und später lediglich 
noch mit dem Zusatze eines die Firma auch nicht vollständig wiedergebenden 
Stempels. 


Ebensowenig findet die auch von Dambach in seinem Kommentar zum 
Postgesetz Anm. 5 zu $48 vertretene Ansicht, daß die Unterschrift des Ab- 
lieferungscheins oder der Postanweisungsquittung mit der Unterschrift der 
Abholungserklärung genau übereinstimmen müsse, im Postgesetz, in der Post- 
ordnung oder in der Abholungserklärung eine Stütze. ..... 


Aus den $$ 368, 126! Bürgerlichen Gesetzbuchıs ergibt sich lediglich, daß 
der »Gläubiger«, hier also F., ein schriftliches Empfangsbekenntnis durch 
eigenhändige Namensunterschrift zu erteilen hat. Die Beifügung eines Vor- 
namens ist nicht vorgeschrieben (Staudinger Anm. 4a zum $ 126, Kommentar 
der Reichsgerichtsräte Anm. 3 zum $ 120). Es genügt also der bloße Familien- 
name. | 

Außerdein enthält keine der Postanweisungen die Firma des F. als Adresse. 
Die Adressen sind zwar von den Beamten der auswärtigen Postämter (an 
den Bestimmungsorten der Nachnahmesendungen) auf die Postanweisungen 
gesetzt. Sie sind aber nach den auf den Nachnahmesendungen gemachten 
Angaben des F. gebildet. Die von den verschiedenen Postämtern fast völlig 
gleichmäßig geformte Adresse zeigt, daß als Absender der Nachnahmesendungen 
nur die »Kgl. Priv. TLöwenapotheke« von F. angegeben ist. Die Schalter- 
beamten waren daher berechtigt, unter der (Kgl. Priv.) Löwenapotheke: 
den Eigentümer dieser Apotheke zu verstehen, das ist F. Dieser hatte in 
der Abholungserklärung auch angezeigt, daß er die für ihn eingehenden Post- 
anweisungen abholen oder abholen lassen werde. Die Unterschrift »A.F.« 
genügte daher auf jeden Fall. 
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Der Name unter den vollzogenen Postanwei-ungen stimmte mit dem 
Namen des Empfangsberechtigten, der selbst häufig vorher in derselben 
Weise quittiert hatte, derart überein, daß auch bei sorgfältiger und vor- 
sichtiger Prüfung über die Identität der Person kein begründeter Zweifel bei 
den Ausgabebeamten obwalten konnte. Durch die Aushändigung der frag- 
lichen Beträge an den ungetreuen Laufburschen auf Grund der von diesem 
beigebrachten gefälschten Quittungen wurde daher gegen die zwischen F. und 
der Postverwaltung getroffenen Vereinbarungen nicht verstoßen. 


Das „Ordonnanzfuhrwesen“ in Oldenburg (Grhzgt.) 
zur Zeit des Siebenjährigen Krieges. 


Von Dr. Schmidt, Postrat in Oldenburg (Grhzgt.). 


Im Archiv der Haupt- und Residenzstadt Oldenburg befindet sich ein 
Aktenstück mit der Bezeichnung: »Acta novissima wegen der Fuhrleute 
1760—1765«. Die vergilbten Blätter gewähren einen Einblick in die Ver- 
kehrsverhältnisse der Stadt Oldenburg zur Zeit des Siebenjährigen Krieges, 
besonders in die Art der damaligen Personenbeförderung; gleichzeitig werfen 
sie interessante Streiflichter auf die politischen und wirtschaftlichen Verhält- 
nisse sowie auf die verfassungsrechtlichen Zustände der Stadt, die damals 
nur etwa 3350 Einwohner zählte. 


Im Jahre 1656 war in der damaligen Grafschaft Oldenburg durch den 
Grafen Anton Günther die oldenburgische Post unter dem ersten Postmeister 
Magnus von Höfften aus Wildeshausen gegründet worden. Dieser besorgte 
gegen ein festes Einkommen von 150 Talern jährlich die Briefe der gräflichen 
Hofhaltung und Verwaltung innerhalb der. Grafschaft Oldenburg und, so 
weit sein Recht ging, bis Bremen und Cloppenburg kostenfrei mit reitenden 
Postillionen. Diese Posteinrichtung, aus der sich später die oldenburgische 
Landespost entwickelte, diente in der Hauptsache zur Briefbeförderung 
des gräflichen Landesherrn. Aber schon lange vor dieser Zeit, etwa um 
1550, war die erste regelmäßige Personenbeförderung in der Grafschaft 
Oldenburg entstanden. Reisende Kaufleute hatten zwischen Amsterdam und 
Hamburg ihren Weg durch den nördlichen Teil der Grafschaft genommen. 
Im Dreißigjährigen Kriege gestaltete sich daraus eine regelmäßige Wagen- 
fahrt oldenburgischer Landleute.*) Seit 1639 übte die Regierung eine staat- 
liche Aufsicht über diesen Fahrdienst aus. Graf Anton Günther erkannte 
seinen Wert und regelte ihn durch eine Reihe von »Postordnungen«. Die 
Beförderung von Reisenden geschah durch die Gespanne haltenden Bürger 
nach einer bestimmten Reihenfolge. Diese Fuhrleute wurden Rollfuhrleute 
genannt, da ein jeder in einem Verzeichnisse, »Rolle« genannt, eingeschrieben 
sein mußte. Die Gebühr für die Beförderung der Reisenden und deren Gepäck 
- war in den Postordnungen genau festgesetzt; der Ertrag kam den Fuhrleuten 
zu, die, soviel sich erkennen läßt, dem Grafen keine Abgaben für ihr Ge- 
werbe zu entrichten hatten. Die Aufsicht wurde durch einen städtischen 
Beamten, den »Postwagenmeister«, ausgeübt ; dieser hatte insbesondere dafür 


*) Vgl. Archiv 1903, S. 150. 
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zu sorgen, daß die Fuhrleute stets nach der Reihe, nach der Ordnung, »en 
ordonnance« fuhren. Aus diesem Grunde wurden die »enrollirten« Fuhrleute 
auch »Ordonnanzfahrer« genannt. Welche Bedeutung diese älteste olden- 
burgische Personenpost besaß, und in welchem Umfange sie benutzt wurde, 
geht aus der großen Anzahl dieser Fuhrleute und ihrer Pferde hervor. In 
einer dem Verfasser vorliegenden »Fuhrleutte rulle Von Borgerwarcke de 
A° 1650« der Stadt Oldenburg sind 55 Fuhrleute verzeichnet, die 156 Pferde 
besaßen. Diese Zahl ist gegenüber der Einwohnerzahl, welche damals rund 
4000 betrug, bedeutend: ein sogenanntes Rottregister von 1648 führt 641 
selbständige Haushalte auf. Die große Zahl von Fuhrleuten um die Mitte 
des 17. Jahrhunderts, zu der noch die Fuhrleute im Amte Apen (damals 27), 
ferner die aus Elsfleth und aus den Bauerschaften Ohmstede, Moor- 
hausen und Bornhorst in der Nähe der Residenz mit 26 Wagen hinzu- 
kamen, gewähren uns ein Bild von der Wichtigkeit der Grafschaft 
Oldenburg für den damaligen Durchgangsverkehr auf der Straße Hamburg- 
Amsterdam. | 

In wirtschaftlicher Beziehung schlossen sich die Rollfuhrleute in der 
Stadt Oldenburg zu einer Gesellschaft zusammen, der nur freic, in der 
Stadt selbst ansässige Bürger beitreten durften, die Gespanne hielten. Die 
Gesellschaft stand bei ihrer Wichtigkeit und Bedeutung für die öffentlichen 
Interessen unter unmittelbarer Aufsicht des Magistrats und unter der Leitung 
und ÖOberaufsicht der Regierung. 

Diese oldenburgische Personenpost der Rollfuhrleute, die in den Akten 
des 18. Jahrhunderts auch als »Extrapost« bezeichnet wird, hat lange be- 
standen. Während sie um die Mitte des 17. Jahrhunderts in voller Blüte 
stand, ist sie im Laufe der nächsten Jahrzehnte aus verschiedenen Gründen 
mehr und mehr zurückgegangen. Zunächst erwuchs ihr seit 1662 ein fühl- 
barer Wettbewerb dadurch, daß die in Hamburg wohnenden Emder Boten 
eine regelmäßige, auch zur Personenbeförderung dienende Wagenfahrt zwei- 
mal wöchentlich zwischen Hamburg und Amsterdam über Bremen, Oldenburg, 
Leer, Emden errichteten. Ferner übten die politischen Verhältnisse einen 
ungünstigen Einfluß aus. Nach dem Tode des letzten oldenburgischen Grafen 
Anton Günther im Jahre 1667 fiel die Grafschaft — mit Ausnahme von 
. Jever, das an Anhalt-Zerbst kam, und von Varel und Kniphausen, die Anton 
Günthers patürlichem Sohne Anton von Aldenburg untertan wurden — im 
Wege der Erbfolge an das Königreich Dänemark, das die Herrschaft durch 
königliche Statthalter ausüben ließ. Die Zeit der dänischen Herrschaft 
von 1667 bis 1773 war aber für die oldenburgischen Lande eine Zeit des 
Rückganges in wirtschaftlicher und geistiger Beziehung. Die Ursachen des 
Verfalls sind nicht bloß in Naturereignissen, wie den großen Wasser- 


fluten — die Weihnachtsflut von 1717 hat Tausenden von Menschen das 
Leben gekostet —, Mißwachs, Bränden — der Brand von 1676 hat fast die 
ganze Stadt Oldenburg in Asche gelegt —, Kriegswirren usw. zu suchen, 


sondern müssen auch auf eine unleugbare Vernachlässigung der Landes- 
kultur durch die dem Lande fernen dänischen Herrscher zurückgeführt 
werden. 

Im Jahre 1733 erwuchs für die Ordonnanzfahrer ein neuer Wettbewerb. 
Fürst Georg Albrecht von Ostfriesland regte nämlich die Einrichtung einer 
fahrenden Post von Bremen über die Grafschaften Oldenburg und Delmen- 
horst durch Ostfriesland nach Neu-Schanz (Provinz Groningen) an, wo die 
holländischen Treckschuiten (von Pferden gezogene Schiffe) ankamen. Er 
wurde bei dem Könige Christian VI. von Dänemark vorstellig, daß die neue 
Post den Weg auch über die Residenz Aurich nehmen durfte. Der König 


Das »Ordonnanzfuhrwesen« in Oldenburg (Grhzgt.) usw. 737 


erteilte daraufhin am 21. Dezember 1733 dem Kanzleirat Schröder zu Rastede, 
dem Kanzleirat und Amtmann Dettmers zu Apen sowie dem Commerce-Rat 
und Amtmann Marich von Witken zu Westerstede zunächst auf 30 Jahre die 
Genehmigung zur Einrichtung einer solchen Post. Die Eröffnung fand im 
Jahre 1734 statt. 

Trotz der Wettbewerbe und ungeachtet aller Widerwärtigkeiten, die die 
Rollfuhrleute erfuhren, hingen insbesondere die Landleute mit Zähigkeit am 
Ordonnanzfuhrwesen. In den letzten Jahrzehnten seines Bestehens aber, be- 
sonders zur Zeit des Siebenjährigen Krieges, hatte es einen bedeutenden Rück- 
gang erfahren. Die Lasten dieses Krieges zogen auch das Land Oldenburg 
in Mitleidenschaft und drückten Handel und jegliches Gewerbe danieder. 
Bekanntlich standen im Siebenjährigen Kriege auf Seiten Österreichs nament- 
lich Rußland und Frankreich, auf Seiten Preußens England mit Hannover, 
Hessen-Cassel und Braunschweig. Während nun Friedrich der Große seine 
besten Truppen gegen Österreich und Rußland warf, überließ er seinen 
Bundesgenossen die Bekämpfung der Franzosen, und so kam es, daß zwei 
Kriegsschauplätze entstanden. Die Franzosen, die im April 1757 unter ihrem 
Kommandanten d’Etrees heranzogen, nahmen zuerst ihren Weg nach dem im 
Jahre 1744 an Preußen gefallenen Ostfriesland, um dieses zu besetzen. Nach 
der Einnahme von Emden rückte die französische Armee gegen die Weser 
vor und lieferte den Alliierten, wie die Verbündeten Preußens genannt wurden, 
am 26. Juli 1757 die Schlacht bei Hastenbeck unweit Hameln, in der die 
Franzosen Sieger blieben. An Stelle des Herzogs von Cumberland, der den 
Oberbefehl niederlegte, trat der Prinz Ferdinand von Braunschweig an die 
Spitze der Aliierten, der mehr Glück als sein Vorgänger hatte. Das beständige 
Hin- und Herziehen der beiderseitigen Truppen von Ostfriesland, wo die Haupt- 
masse des Franzosenheers den Winter 1757/58 über blieb, nach dem nördlichen 
Münsterlande, dessen Fürst, der Münstersche Bischof Klemens August, sich auf 
Österreichs Seite gestellt hatte, ferner die drückenden Eintreibungen von Lebens- 
mitteln u. dgl., die Stellung von Fuhrwerken usw. trafen das dazwischen liegende 
Oldenburg schwer und namentlich die Oldenburger Fuhrleute. 

Als ihnen der General-Kriegs-Kommissar Henrichs in Oldenburg als »diri- 
gierender Postmeister« die Beiwagenlasten zu den Fuhren der damals ver- 
pachteten Landespost auferlegen wollte, erhoben sie dagegen am rọ. Januar 
1759 vor dem Magistrat feierliche »Protestation«.. Dieses Gesuch scheint — 
obgleich der Verfasser hierüber in den Akten nichts hat ermitteln können — 
von Erfolg begleitet gewesen zu sein; denn es sind in dieser Beziehung keine 
Klagen der Ordonnanzfuhrleute wieder laut geworden. 

Im Laufe des Krieges erhöhten sich die Drangsale immer mehr. Nach 
seiner mehrjährigen Dauer hatten einerseits die Lebens- und besonders 
die Futtermittelpreise eine ganz wesentliche Steigerung erfahren, anderseits 
war der Geldwert bedeutend gesunken. Dadurch erlitten die Fuhrleute be- 
trächtliche Einbuße. Infolgedessen rissen im Ordonnanzfuhrwesen manche 
Übelstände ein. Die Fuhrleute übervorteilten die Reisenden, forderten höhere 
Gebühren usw. Namentlich wurde geklagt, »daß, wenn alle hiesigen in der 
Rolle befindlichen Fuhrleute mit ihren Pferden auf der Reise sind, und so- 
dann nach dem Herkommen der Wagenmeister die Fuhrleute außer dem 
Thore aus der Hauß-Vogtey kündiget [auffordert], dieselbigen sodann sich 
wohl gar weigern zu fahren, oder doch ein mehreres, als die Taxe mit sich 
bringt, vorausfordern, und sonst nicht ankommen wollen. Der Magistrat 
sah sich deshalb genötigt, einzugreifen und durch ein »Actum Oldenburg in 
Curia [Rathaus] d. ıg. Juny 1760« den Fuhrleuten unter Androhung hoher 
Strafen jegliche Übergriffe und Unregelmäßigkeiten zu untersagen. 
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Was die Fuhrleute »außer dem Thore aus der Hauß-Vogtey« betrifft, so 
weist dieser Ausdruck auf eine Einrichtung hin, die in der Entstehungs- und 
Verfassungsgeschichte der Stadt Oldenburg begründet ist. Ursprünglich war 
der Graf der Herr und Eigentümer des Grund und Bodens innerhalb der 
Stadt, die Bewohner standen zu ihrem Herrn in einem Hörigkeitsverhältnisse. 
Am 6. Januar 1345 erhielt die Stadt Oldenburg vom Grafen Conrad einen 
Freiheitsbrief, mit dem ihre besondere Geschichte beginnt; das Jahr 1345 
bildet demnach das eigentliche Geburtsjahr der Stadt, obgleich sie bereits 
städtische Verfassungsverhältnisse besaß; denn der Freibrief redet von einer 
schon vorhandenen »stath to Oldenborch« und von Bürgern und Ratmannen 
(consules). In dieser Verleihungsurkunde verzichteten die Grafen ausdrück- 
lich auf alle innerhalb der Stadtmauern besessenen Lehne: »Vortmer vortye 
wie aller lenware bynnen der muren to Öldenborch«; wie es in der 
Urkunde heißt, während sie sich dagegen die nicht zu Lehnrecht verliehenen 
Grundstücke, so die »Wurten« (die für die Errichtung von Häusern be- 
stimmten, gewöhnlich langgestreckte Rechtecke bildenden Plätze), auf denen 
Stadtinsassen ihre Häuser errichtet hatten, als ihr Besitzeigentum vorbehielten. 
Diese Leute wohnten also nach wie vor nicht auf eigenem, sondern auf 
gräflichem, ihnen pachtweise überlassenem Boden, von dem sie einen jähr- 
lichen Pachtzins zu entrichten hatten. Ihr Verhältnis zum Grafen wurde 
aber doch ein anderes: sie wurden, soweit dies bis 1345 noch nicht der 
Fall war, jetzt persönlich frei, und die von ihnen bewohnten Stücke wurden 
ihnen vom Grafen in Erbpacht gegeben. Das Weichbild der Stadt umfaßte 
demnach zwei Gebiete: 


I. die innerhalb der Tore gelegene eigentliche Stadt, deren einge- 
sessene Bewohner das Bügerrecht genossen; bezüglich der Bürger heißt es 
in dem Freibriefe: »Ok scole wi beholden de würde, de wy binnen der 
müren hebben, und de uns dar noch werden moghen, meven de scole wi 
den borgheren jo tho vorhure don«; 


2. die sogenannte gräfliche Hausvogtei, d. i. das Burggebiet, die 
Dämme (innerer, mittlerer und äußerer Damm), die an die Burg angrenzende 
Mühlenstraße, die vor den Toren gelegenen Grundstücke und die in nächster 
Umgebung (Osternburg usw.) liegenden Bauernschaften. Diese Hausvogtei- 
leute waren zur Leistung von Diensten für den Grafen verpflichtet, wie dies 
u.a. noch in der im Großherzoglichen Haus- und Zentralarchiv befindlichen 
Urkunde über die Vereinigung des Stadtschneideramts und der Damm- und 
Müblenstraßenschneider vom 17. November 1637 erwähnt wird. Dieses hof- 
rechtliche Dienstverhältnis hat bis in das ıg. Jahrhundert hinein gedauert 
und ist erst durch die Stürme der Revolution gänzlich beseitigt worden. 


Gräflicher Hausvogt war zur Zeit des Siebenjährigen Krieges der Kammer- 
Rat Zedelius. Die Hausvogteileute durften nicht unter die Rollfuhrleute 
aufgenommen werden; dagegen stand es dem Hausvogt infolge des Abhängig- 
keitsverhältnisses der Hausvogteileute zu, diese zu Fuhren im beliebigen 
Maße heranzuziehen. In Not- und Ausnahmefällen, wenn die Pferde der 
Rollfuhrleute nicht ausreichten, war es dem Magistrat gestattet, auf die 
Fuhrleute »außer dem Thore« zurückzugreifen. Eigentlich mußte er den 
Hausvogt um Genehmigung dazu ersuchen, der dann seinerseits diese Fuhr- 
leute zur Leistung der Fuhren bestimmte In Wirklichkeit aber wird — 
um die Reisenden nicht warten zu lassen — der umständliche Instanzenweg 
unterblieben sein und die Gewohnheit sich herausgebildet haben, daß der 
städtische Wagenmeister selbst die Hausvogtei-Fuhrleute anwies; darauf deutet 
der Passus »nach dem Herkommen« in einem Schreiben des Magistrats hin. 
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Es ist begreiflich, daß bei den hohen Futterpreisen und bei dem durch 
Münzverschlechterungen gesunkenen Geldwerte die Rollfuhrleute nur schwer 
ihr Auskommen fanden. Ihre Bestrebungen waren daher auf Erhöhung des 
Personengeldes gerichtet, wie übrigens auch vorher; denn die zahlreichen 
Gesuche um Erhöhung der Fuhrtaxen ziehen sich wie ein roter Faden durch 
die im Großherzoglichen Haus- und Zentralarchive sowie im Stadtarchive 
befindlichen Urkunden über die alte oldenburgische Personenpost der Roll- 
fuhrleute. Zwar waren erst im Jahre 1758 die Sätze erhöht worden; denn 
»nach der von Kgl. Hochpreislicher Regierungs - Kantzley unterm 22. Fe- 
bruar und 17. Mart. 1758 ertheilten Oberlichen Verordnung hatten bis 
auf weitere Verordnung ein Auswärtiger für Vorspann vor jede Meile und 
jedes Pferd 24 gt., sodann mit ordentlichen Fuhrwagen eine Person à Meile 
30 gt., 2 Personen à Meile 38 gt., 3 Personen à Meile 48 gt., 4 Personen 
a Meile 58 grote und 5 Personen à Meile 66 gt. zu entrichten«.. Damit 
waren aber die Ordonnanzfuhrleute nicht zufrieden. In einer Eingabe an den 
König vom ı. Juli 1760 baten sie von neuem um Erhöhung der Fuhrtaxe. 

Die Preise der Lebens- und Futtermittel hatten allerdings eine außer- 
ordentliche Höhe erreicht. Igp Jahre 1760 kostete 


I Malter Roggen ............. ı6 Rthlr. 18 Grote, 
Il = Geistes ..... Q Rthlr. Io bis 12 Grote, 
L.. = Haler ass se 8 bis 12 Rthilr., 
I Pfund Butter .............. I2 bis ı8 Grote, 
1 Scheffel BucHweizen ......... 54 Grote bis ı Rthlr., 
I Schaub: Strobe irsasisuriniss I Rthlr. 
Zum Vergleiche sei erwähnt, daß u.a. I Pfund Butter (nach dem »Olden- 
burger Kalender« aus damaliger Zeit) im Jahre 1649 — also unmittelbar 


nach dem Dreißigjährigen Kriege — 3?/, Grote kostete. Ein Reichstaler zählte 
72 Grote und 360 Schwaren. 

Der Magistrat unterstützte das Gesuch der Fuhrleute und bat in einem 
Berichte vom 3. Juli 1760, daß wenigstens vorübergehend »bis zu geschehener 
Änderung in dem Münzwesen« die Taxen erhöht werden möchten. 

Die Klagen und Bitten wegen Erhöhung der Taxen verhallten jedoch 
ergebnislos. Infolgedessen wurden die Ordonnanzfuhrleute noch ungehaltener. 
Dazu kam, daß die Straßen und Wege sich in einem elenden Zustande 
befanden. Der Ratsherr Conrad von Uffenbach aus Frankfurt (Main), der 
im März 1710 eine Reise‘ durch das Oldenburger Land unternahm, schreibt: 
»Man fährt auf Delmenhorst über einen langen Damm und Steinweg, da 
auf beiden Seiten fast lauter Wasser und Morast, wie es hier zu 
Land durchgehends ist. Auf der Fahrt von Delmenhorst nach Olden- 
burg kamen wir abermal über lauter theils morastige, theils sandige Heyden. 
In einigen Orten trafen wir von dem Regen zusammengelaufene tieffe Wege 
an, unter diesen war einer etwa eine halbe Stunde von Dingstede so tieff, 
daß wir beynahe einen Büchsen-Schuß bis gantz über die Räder, nicht sonder 
Gefahr, hindurch fahren mußten, dafern der Wagen nicht hinten und vorne 
gleich hoch, auch wohl beladen gewesen wäre. Die Pferde schwammen, 
und das Wasser lief durch den hohen Wagen durch.« Ein anderer 
Chronist berichtet aus der Mitte des 18. Jahrhunderts über das Reisen im 
Lande Oldenburg: »Wer gezwungen ist, sich der Postkutsche anzuvertrauen, 
der hat gemeinhin das Gegentheil dessen empfunden, was wir mit dem Aus- 
druck Glücksgefühl zu verbinden pflegen. Die Kutsche mußte oft ıo oder 
mehr Meilen weit mit denselben Pferden befördert werden... und was das 
heißen will, auf den damaligen Wegen, die mit Granitklötzen übersät und 
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alle 1o Schritte weit von sumpfigen Pfützen angenehm unterbrochen waren, 
das kann man sich ohne Phantasie ausmalen.« Auch späterhin wurde der 
Zustand der ‘Straßen nicht besser. Der Generalsuperintendent Mutzenbecher 
schreibt in »Die Kirchenvisitationen vor Ioo Jahren« von der Reise im Jahre 
1793: »... Ich fuhr in einem mit 4 Ordonnanzpferden bespannten Wagen, 
also den keine Bagage belastet — blieb er doch auch ohne Bagage schon 
mehr als einmal im fetten Marschboden, dem ‚Prey‘ stecken.« Der Archivrat 
Sello sagt in seinem Werke: »Alt-Oldenburg«: »Die von Jever nach der 
Omersburg, der Burg des Ammergaues, dem heutigen Oldenburg führende 
Landstraße gehörte, obwohl sie sorgsam die Höhen der Geest aufsuchte, zu 
jenen „prétendues routes‘, welche der französische Präfekt von Keverborg 
[als Oldenburg unter Napoleonischer Herrschaft stand] als ‚l’effroi du 
voyageur sans cesse retardé dans sa course et partout entouré 
de dangers‘ charakterisierte.« 

Als die Mißstände im Ordonnanzfuhrwesen immer ärger wurden, wies die 
Kammer von neuem den Magistrat an, Ordnung zu schaffen. Die Einrich- 
tung der ÖOrdonnanzfahrer konnte aber den Anforderungen — zumal der 
Krieg schon 4 Jahre dauerte — kaum noch gerecht werden. Während sie 
im Jahre 1650 noch 55 Fuhrleute mit 156 Pferden zählte, war die Zahl der 
von den Rollfuhrleuten für den Ordonnanzfuhrdienst gehaltenen Pferde auf 
28 zusammengeschrumpft. Der Magistrat suchte es deshalb durchzusetzen, 
daß die Fuhrleute aus der Hausvogtei zu den Ordonnanzfuhren im weitesten 
Umfange herangezogen werden sollten, und daß deraHausvogt auf Ersuchen 
des Magistrats erforderlichenfalls unverzüglich alle Vorkehrungen zu treffen 
habe, um Vorspann- usw. Leistungen sicher zu stellen. Zu diesem Zwecke 
wandte sich der Magistrat in einem Gesuche vom 1. Juli 1760 an den Künig. 

Diese Bitte wurde in einem weiteren Immediatgesuche vom 15. Juli 1700 
wiederholt. Der König gab dem Drängen des Magistrats nach und ließ an- 
ordnen, daß die Hausvogteifuhrleute in die Fuhrrolle der Stadt Oldenburg 
»eingeschrieben« werden sowie alle Vorschriften derselben genau beachten und 
die Ordonnanzfuhren mit den Bürgerfuhrleuten Oldenburgs verrichten sollten. 
Dagegen erhoben zunächst die Fuhrleute des an die Stadt angrenzenden, zur 
Hausvogtei gehörenden Dorfes Osternburg Vorstellungen. In einer Eingabe 
»Supplicatum«) an den Statthalter Grafen Lynar vom 3. November 1760 
wehrten sie sich gegen die neuen Verpflichtungen. 

Den Bitten dieser Fuhrleute schlossen sich die vor dem Heiligegeist-Tore 
wohnhaften sowie die übrigen Osternburger Fuhrwerksbesitzer an. In einem 
Immediatgesuch an den König vom 15. November 1760 erhoben sie dagegen 
Einspruch, »der Oldenburgischen Fuhrleute ihre Sklaven zu seyn. Indessen 
aber, und damit Ewe. Königl. Mayst. allergnädigst bemerken, wie willig und 
bereit wir sind, Allerhöchst derselben Befehl zu gehorsamen, so sind wir : 
entschlossen, unsere Anstalt und Einrichtung darnach zu machen, daß wir 
jederzeit fahren können, wenn wir ordentlich in der Fuhrrolle mit aufge- 
nommen, und die Ordonnantzfuhren uns in der Ordnung (Reihenfolge) zuge- 
theilet werden, dabei auch die Allerhöchste Fuhrordnung aufs genaueste ge- 
lobet und darauf gehalten wird«. 

Der Hausvogt Zedelius, der zur Begutachtung dieses Immediatgesuchs 
aufgefordert wurde, befürwortete in einem Berichte vom 8. Dezember 1760 
ihre Bitte und schlug vor, daß auch die übrigen Osternburger Fuhrleute in 
die Fuhrrolle aufgenommen werden möchten. 

Gleichzeitig brachte er mehrere Übelstände zur Sprache, die im öffent- 
lichen Leben der Stadt Oldenburg eingerissen waren. »Ich muß bei dieser 
Gelegenheit allerunterthänigst anzeigen, wie sich Viele in hiesiger Stadt 


Das »Ordonnanzfuhrwesen« in Oldenburg (Grhzgt.) usw. 741 


beschweren, daß, wenn sie in ihrer Haushaltung ein Fuder Streusand, oder 
auch ein Fuder Mist nach ihren Gartens vor den Stadtthoren, oder auch ein 
Fuder Straßenkoth, welches entweder einem im Wege lieget, oder die Gassen 
verunreiniget, wegzufahren nöthig hätten, sie ofte die ganze Stadt bei den 
Fuhrleuten herumschicken müssen und doch keinen bekommen könnten, in- 
dem sie sich nicht einmal die Mühe nehmen wollten, um 6 gr. oder 8 gr., 
welches respective von ein Fuder Mist und Straßenkoth, auch ein Fuder 
Sand gegeben zu werden pfleget, anzuspannen.« Diese Schilderung wirft ein 
ungünstiges Licht auf die damalige Sauberkeit der Stadt. 

Zedelius hatte das Wohl der Stadt im Auge; er wollte durch Aufnahme 
der Hausvogtei-Fuhrleute in die Fuhrrolle die Zahl der Stadtfuhrleute er- 
höhen und dadurch gleichzeitig die Möglichkeit schaffen, die gerügten Übel- 
stände zu beseitigen. 

Der Königliche Statthalter fertigte die Eingaben der Fuhrleute und den 
Bericht des Kammerrats Zedelius dem Magistrat zu; dieser »communiciret« 
die Schriftstücke sämtlichen Fuhrleuten der Stadt, »um darauf fordersamst 
und höchstens innerhalb 8 Tagen ihre Erklärung und Verantwortung hier- 
selbst in Curia anzubringen. Die städtischen Ordonnanzfuhrleute wehrten 
sich in einer geharnischten Antwort gegen die Aufnahme der Hausvogteileute 
in die Fuhrrolle.e Der Magistrat trat in einem Bericht an den König vom 
April 1761 diesem Einspruche bei. 

Die Regierung vermochte sich nicht zu entschließen und forderte von dem 
damaligen Kanzleirate von Halem, der wegen seiner Kenntnisse, seiner viel- 
seitigen Bildung und seiner hervorragenden Tüchtigkeit im hohen Ansehen 
stand und später noch in politischer, wissenschaftlicher und gesellschaftlicher 
Beziehung eine große Rolle spielte, ein besonderes Gutachten ein. Von 
Halem schlug einen Mittelweg ein und befürwortete, die vier den Toren am 
nächsten wohnenden Hausvogtei-Fuhrleute für die Zeit von Ostern bis Michaelis 
in die Fuhrrolle aufzunehmen, außerhalb dieser Zeit sollen sie nur »in sub- 
sidium gebrauchet« werden. 

Der Vorschlag des Kanzleirats von Halem wurde dem Kammerrate Zedelius 
zur Prüfung zugefertigt. Dieser berichtete unterm Io. Juli 1761, daß die in 
Frage kommenden Hausvogtei-Fuhrleute unter den von von Halem ange- 
führten Bedingungen nicht bereit wären, in die Fuhrrolle einzutreten. Die 
Angelegenheit stand demnach noch auf dem alten Flecke; die Mißstände 
wurden immer ärger. Da der Magistrat und der Hausvogt sahen, daß die 
Regierung nicht eingriff und alle ihre Anträge und Bemühungen unberück- 
sichtigt ließ, wurden sie mit Recht unwillig. In seinem Berichte vom 17. No- 
vember 1761 erhob der Magistrat Vorwürfe gegen die Regierung: 

»Wir haben allergehorsamst gebeten, den p.t. Haus-Vogt noch- 
mahlen dahin anzuweisen, daß er auf des Bürgermeisters Anmelden, 
oder wenn er demselben nicht glauben will, auf eine von dem p.t. 
praes. Bürgermeister durch den Ratsdiener ıhm geschehende münd- 
liche Anzeige, daß keine Fuhr-Pferde mehr in der Stadt, sondern 
solche aus der llaus-Vogtey erforderlich wären, sofort ohne Anstand 
die Verfügung desfalls mache, und widrigenfalls vor allen Schaden 
und Verantwortung responsable sein solle, maßen wir erfahren 
müssen, daß derselbige auf geschehene requisition Pferde zu schaffen 
nicht nur gezögert, sondern auch gar geweigert und in Antwort er- 
theilet habe, die Bürger und unsere Rathsmitglieder möchten erst 
ihre eigenen Pferde nehmen, dergestalt, daß Einheimische, Fremde, 
Staats-Persohnen und Couriers dadurch halbe, ja gantze Tage hier 
aufgehalten, und Wir erst wieder nach der K. Hochpreisl. Regierung 
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die aufgehaltenen Persohnen zu verweisen, und diese bei dem Herrn 
Cantzley-Directore u. sonsten herumb zu laufen, und wieder den 
Herrn Hauß-Vogt daselbst zu suchen genöthigt worden, Welcherley 
Unfug und Unordnung doch in einer wohlbestallten Policey ohn- 
möglich zu dulden. Allein es ist auff alle diese puncte nichts spe- 
cielles biB hierzu verordnet worden usw.« 

Die Verhandlungen, Beschwerden usw. nahmen kein Ende; eine Besse- 
rung der vollständig zerfahrenen Verhältnisse trat aber nicht ein. 

Im Laufe der nächsten Jahrzehnte geriet das Ordonnanzfuhrwesen mehr 
und mehr in Verfall. Die Fuhrleute lehnten die Fuhren unter allerlei Aus- 
flüchten ab; sie fuhren außer der Reihe, sie nahmen Fuhren an, die ihnen 
nicht zukamen, z. B. nach Amsterdam ; sie erhoben höhere Gebühren, als die 
Fuhrordnung gestattete; sie blieben dem Wagenmeister die Gebühren schuldig, 
worüber langwierige Prozesse entstanden, deren Akten im Oldenburger Haus- 
und Zentralarchiv sowie im Stadtarchiv enthalten sind. Allmählich trat 
auch ein Fuhrmann nach dem anderen aus der Rolle aus, bis dann endlich 
am I. Mai 1800 der Staat alle Posteinrichtungen in eigene Verwaltung über- 
nahm. 


Statistisches über das Post-, Telegraphen- und 
Fernsprechwesen in Rußland im Jahre 1908. 


Von Rottmann, Oberleutnant in Dresden. 


Wir entnehmen der neuesten Veröffentlichung der russischen Hauptpost- 
und Telegraphenverwaltung »Post-Telegraphenstatistik für IgoS« die 
nachstehenden Angaben. 

a. Postwesen. 

Ende 1908 bestanden im russischen Reiche einschl. Finnland 14 600 Post- 
und Telegraphenanstalten. Das gesamte Personal der Post- und Telegraphen- 
verwaltung zählte 34 935 Beamte und 28 313 Unterbeamte, außerdem 5075 
oder 14,; v. H. Frauen. An Poststationen waren 3988, darunter 2323 staat- 
liche, mit einem Personal von 16979 Köpfen einschl. II 590 Postillionen und 
mit 16 771 Fahrzeugen vorhanden. 

Die Gesamtlänge der Postkurse betrug 306 275 Werst (gegenüber 
1907 mehr 5795) und verteilte sich wie folgt: 


Mchr 


gegenüber 

1907 
Eisenbahnen. ae ai eher 63 416 538 
EHAUSSCEN An Bs een 8403 122 
landstraßenss su. 222 m ers ern 1180639 3528 
Nebenwepe susanne een 74 105 1542 
DEEWERE ee nee 24 930 OS 
BINDEN- SCÉWEpe cesedi nendin LETE a S10 


Flubhatle..22u sea 10 206 _— 


Statistisches über d. Post-, Telegraphen- u. Fernsprechwesen in Rußland usw. 743 


Machen somit die Postkurse auf Landstraßen und Nebenwegen 38,; und 
24,2 v. H. der Gesamtlänge gegenüber 20,7 v. H. der Eisenbahnen aus, so standen 
die Eisenbahnen doch hinsichtlich der im Berichtsjahre tatsächlich im Post- 
dienste zurückgelegten Wege (im ganzen 136216000 Werst) mit 70177 000 Werst 
an der Spitze. In 65,; v.H. der 11356 in den Postverkelir einbezogenen 
Ortschaften des Reichs bestand eine mindestens täglich einmalige Postver- 
bindung, in 25,ı v. H. eine ein- oder zweimalige in der Woche. 


Besonders bemerkenswert sind die Angaben über den Umfang des 
eigentlichen Postverkehrs im Berichtsjahre. 


Es wurden versandt: 


: im ; 
1m ; Í im 
internationalen 
ganzen 


Inland Verkehr 


ın Tausenden Stück 


Gewöhnliche Briefe .......... 732 001 92 319 824 320 
Gewöhnliche Postkarten ...... 228 3209 37 269 205 598 
Drucksachen. ......»...22... 124 979 41 743 166 722 
Einschreibsendungen ......... 56 263 8 316 64 579 
Geld- und Wertbriefe......... 3113 088 3 801 
6 
mit einem Werte von (in 
Tausenden Rubel).... 5 261 066 108 142 5 369 208 
Postanweisungen ............ 33 495 I 332 34 827 
mit einem Betrage von (in 
Tausenden Rubel) 1716515 57 295 1773 810 
Pakete mit und ohne Wertangabe 10 006 2171 12 177 
mit einem Werte von (in 
Tausenden Rubel).... 364 453 27 611 392 004 
Zeitungen io saeka braaa beai 383 790 20 778 404 568 
Gesamtstückzahl.... 1 776 592 
Gesamtwert........ 7 342 034 103 048 7535 082. 


Es entfallen somit 84,, v. H. auf den inneren und nur 15,5 v. H. auf den 
internationalen Verkehr. Die Zahl der Postsendungen hat sich in dem Jahr- 
zehnte seit 1899 um nahezu 118 v. H., der Betrag der Wertsendungen um 
über 77 v. H. erhöht. 

Unbestellbar waren 2668800 Briefe und Pakete oder noch nicht 
0,» v.H.; verloren gegangen sind an Einschreib- und Wertsendungen 
1290 Stück gegenüber 5751 im Jahre 1906 und 1554 im Jahre 1907. 
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An Postwertzeichen wurden abgesetzt: 


Stückzahl 
(in Millionen) 


Wert 
(in Tausend Rubel) 


1908 | 1907 1898 1958 | 1907 


610,5 579,0 261,3 146 271,2 43 141,5 
999, 915 | 499 | 32395 2979,9. 


I. Freimarken......... 
2. Postkarten ......... 


b. Telegraphenwesen. 
Über die Länge der Telegraphenlinien und -leitungen gibt nach- 
stehende Übersicht Auskunft. 


Länge 
i Zahl 
der Linien | der Leitungen der 
| TEA Stationen 


in Werst 


I. Regierungstelegraphen ..... 159 922 3457 
2. Eisenbahntelegraphen ...... 710654 186 904 3 888 
3. Privattelegraphen ......... 4 082 8 094 118 
4. Polizei- u. Militärtelegraphen 365 365 95 

insgesamt Igo8..‘. | 236 023 | | 626 250 | 7558 


gegenüber 1907.... | + 1764 ` + I1511 | + 155. 

Der Zuwachs an Linien und Leitungen gegenüber r907 entfällt auf die 
Regierungstelegraphen mit ?°,, und °®/, mit dem Reste auf die Eisenbahn- 
telegraphen ; bei den Privat-, Militär- und Polizeitelegraphen sind im Berichts- 
jahre keine Veränderungen eingetreten. Von den Stationen dienten 87,8 v. H. 
gleichzeitig dem Postverkehr, während die übrigen reine Telegraphenanstalten 
waren. Es entfielje cine Telegraphenanstalt 1906 auf 43 550, 1907 auf 41 457, 
1908 auf 41 944 Bewohner. 

Im ganzen wurden an Telegrammen befördert: 


Unterschied 


1908 


gegenüber 
1907 


in Tausenden 
vom 


1. Regierungstelegraphen....... 30 194,5 30025,5: 28 280,3} + 169,0 
2. Eisenbahntelegraphen ....... 110023,8 111337,8 107 643,7] — 4140 
3. Polizei- u. Militärtelegraphen.. 2 833.2 279003 2741,09] + 306, 


143 951,5") 144 159,6 138 665,9 


*) Hierunter ı0, v. H. unbezahlte. 


insgesamt.... 


Statistisches über d. Post-, Telegraphen- u. Fernsprechwesen in Rußland usw. 745 


An der Gesamtzahl des Jahres 1908 war das Ausland (ohne Durchgangs- 
verkehr) mit 3 802 400 Telegrammen beteiligt, und zwar Europa mit 3 666 880, 
die außereuropäischen Länder mit 135 470 Stück (unter diesen Amerika mit 
35 058, Persien mit rund 32000, China 25 500, Japan Ig 000). Von den 
europäischen Staaten nimmt Deutschland bei weitem die erste Stelle ein mit 
. 678730 abgesandten und 794 808 eingegangenen, zusammen I 473 538 Tele- 
grammen. Ihm folgen England mit 595 700, Frankreich mit 423 200, Öster- 
reich-Ungarn mit 298 500 Stück. Während gegenüber 1907 im Telegramm- 
verkehr mit dem übrigen Europa eine Zunahme von 297 616 zu verzeichnen 
ist, bleibt der Verkehr mit den außereuropäischen Ländern um 43 287 Stück 
gegen das Vorjahr zurück. 

Der internationale Durchgangstelegrammverkehr ist Igo8 um 
ein geringes auf 444 281 beförderte Telegramme zurückgegangen. Von diesen 
benutzten 42,» v.H. die Linien des Staatstelegraphennetzes (hauptsächlich 
über Irkutsk, Kischinew und Reni), der Rest die Englisch-Indische Linie 
über Dijulfa. R 

c. Fernsprechwesen. 

Der Fernsprechverkehr liegt zum Teil in der Hand der Post- und Tele- 
graphenverwaltung selbst, zum Teil in der Hand von Privatunternehmungen, 
die der Aufsicht der genannten Verwaltung unterworfen sind. 

Die staatlichen Fernsprechanlagen bestanden 1908 aus 99 städti- 
schen Netzen, 4 Linien zur Verbindung einzelner Städte miteinander und 
30 Überlandnetzen, deren Leitungen gleichzeitig dem Telegraphenverkehr 
dienen. Die Länge der Leitungen beträgt 79583 Werst, die der Linien 
7541 Werst. Nähere Angaben, auch über ihre Betriebsergebnisse, sind nicht 
bekannt geworden. 

Die 4 Linien St. Petersburg-Moskau, Warschau-Lodz, Rostow-Taganrog, 
Minsk-Smolewitschi-Borissow haben eine Gesamtlänge von 912 Werst, eine 
Leitungslänge von 3336 Werst. Einzelangaben sind nur über die beiden erst- 
genannten Linien vorhanden. Ihre Länge betrug 626,; und 136, die Leitungs- 
länge 2520 und 555 Werst, die Einnahmen beliefen sich auf 173 991 und 23 353, 
nach Abzug der Betriebsausgaben auf 118957 und 1410 Rubel (auf ı km 
Leitung 47,2 und 2,6 Rubel). 

Die gg staatlichen Stadtnetze ergaben für das Jahr 1908 das nachstehende 
Bild (S. 746). Darin sind außerdem zum Vergleiche die Angaben über 
14 private Linien enthalten. 

Der Vergleich ist insofern nicht einwandfrei, als nur I4 private Linien 
dazu herangezogen werden konnten, während sich die Zahl sämtlicher privater 
Stadtnetze auf 58 beläuft. Über die übrigen sind jedoch keine näheren An- 
gaben vorhanden. 

An privaten Fernsprechlinien bestanden überhaupt 58 städtische 
Netze mit 78 945 Teilnehmeranschlüssen und 7 Linien zwischen verschiedenen 
Orten. 

Die aus ihren Einnahmen an den Staat abzuführenden Beträge beliefen 
sich im Berichtsjahr auf 198 2ıg Rubel. 

Neben den staatlichen und privaten Fernsprechlinien bestehen noch 
69 Kreislinien, wovon 6 im Jahre 1908 eröffnet wurden. 


d. Finanzielles Ergebnis. 
Die Roheinnahme betrug 80307 900 Rubel (gegenüber 1907 mit 
77 092 400 Rubel, ein Zuwachs von 4, v.H.). Daran waren beteiligt der 
Postverkehr mit 52288400 Rubel (mehr gegenüber 1907 6, v.H.) oder 
65,3; v. H., der Telegraphenverkehr mit 24 093 500 Rubel (weniger o,; v. H.) 
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Staatliche Private 


Fernsprechnetze 


mehr mehr 


1008 ge 1908 gegenüber 

907 1907 

v.H. v.H. 
Linien (in Werst)...........222... 7 541 2,6 4002. 102,5 
Leitungen (in Werst)............. 79 583. 758 240038 24,6 
Zahl der Stationen... ............ 237 0,0 109: 3947 
Zahl der Teilnehmer............. 37 812 5,2 73 561 22, 
Zahl der Fernsprechapparate RER 38804 7, 76653. 25,3 
Roheinnahme (Rubel)............ 2661 854 10, 14 999 638 29,7 
Reineinnahme (Rubel) ........... 1 158 078 12,2 12208795 35,6 
Auf r Werst Leitung (in Rubel)... 14,5 —— Int — 


Auf ı Teilnehmer (in Rubel) ...... 30,5 -= 30,9 Een 
i 


1 


oder 30,0 v. H., der Fernsprechverkehr mit 3 098 ooo Rubel (mehr 10,5 v. H) 
oder 3,9 v. H. und verschiedene andere Einnahmen mit 828 000 Rubel (mehr 
7, v. H.) oder o,s v. H. Die Verminderung der Einnahmen aus dem Tele- 
graphenverkehr beruht, wie wir im Abschnitte b. schon gesehen haben, nicht 
etwa auf einem Rückgange des Verkehrs an sich, sondern nur auf dem Vor- 
handensein größerer von verschiedenen Ministerien noch nicht bezahlter Be- 
träge. 

Die Ausgaben beliefen sich im Berichtsjahr im ganzen auf 50 361700 Rubel 
oder 8, v. H. mehr als 1907. 

Die Reineinnahmen betrugen demnach 29 946 200 Rubel, gegenüber 
1907 mit 30 572 200 Rubel 2,ı v. H. weniger. 

Beachtenswert dürfte in diesem Zusammenhange noch die Tatsache sein, daß 
kürzlich der Entwurf eines Telephon-Reglements fertig gestellt worden 
ist. Seine grundlegenden Bestimmungen bestehen im folgenden. Der Bau 
und der Betrieb von Fernsprechlinien gehören grundsätzlich zu den Rechten 
des Staates. Konzessionen an Privatpersonen werden auf höchstens 20 Jahre 
vom Minister des Innern erteilt. Stadt- und Kreisverwaltungen erteilte 
Konzessionen können nach 7 Jahren vom Staate aufgekauft werden. Jede 
Fernsprechlinie kann im Interesse der Staatssicherheit zeitweilig oder für 
immer vom Minister des Innern gesperrt werden. 

Für das nächste Jahr sollen 5 Millionen Rubel für neue Fernsprech- 
linien angefordert werden, und zwar für die Strecken Petersburg-Pskow- 
Riga, Petersburg -Wilna - Warschau - preußische Grenze, Moskau- Jaroslawl, 
Moskau- Kiew, Kiew-Odessa, Kiew-Charkow, Charkow-Rostow (Don) und 
für die Erweiterung des Betriebs auf der Linie Petersburg-Moskau. 
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KLEINE MITTEILUNGEN. 


Die Donau als Verkehrsstraße. Die Schiffbarkeit der Donau 
beginnt heute bei Ulm. Dem Verkehr dienen Flöße und Ruderschiffe, 
unterhalb Budapest auch Segelschiffe,. sowie von Regensburg bis zur 
Mündung Dampfer. Bei Ulm trägt die Donau Schiffe von 200 bis 
500 R. T. Raumgehalt ; weiterhin bei Regensburg wird sie für Schiffe von 600 
bis 800 R.T., beim Eintritt in das österreichische Gebiet für Schiffe von 
1000 R.T. und noch weiter abwärts für solche von 2000 bis 5000 R.T. und 
selbst für Kriegschiffe fahrbar. Der Verkehr auf der Donau ist einerseits rein 
örtlicher Natur, anderseits ein Handelsverkehr von großer Mannigfaltigkeit. 
Auf dem Hauptstrome selbst vermittelt vor allem die Dampfschiffahrt einen 
großen Verkehr in Getreide, außerdem aber in Roherzeugnissen des Ostens 
und in Industrieerzeugnissen des Westens. Die Ruderschiffahrt befördert Holz, 
Getreide, Salz, Kohlen, Steine, Ziegel und Kalk. Außerdem führen die zahl- 
reichen Nebenflüsse der Donau die verschiedensten Erzeugnisse der von ihnen 
durchflossenen Länder zu. In Passau beträgt der jährliche Schifisverkehr etwa 
4000 Fahrzeuge, der \Warenverkehr mehr als 3 Millionen Tonnen. Im Donau- 
kanale bei Wien laufen jährlich etwa 4500 Schiffe mit fast 3!/, Millionen Tonnen 
Waren ein. Den hervorragendsten Anteil an der Vermittlung des Donauhandels 
hat die 1830 gegründete »Erste K.K. privilegierte Donaudampfschiffahrts- 
gesellschaft« Ihre Betriebslinien haben eine Länge von 3887 km und umfassen 
den Hauptstrom von Regensburg bis zu seiner Mündung sowie vier Seiten- 
arme der Mündung (2491 km), ferner die Drau (151 km), Theiß (175 km), Save 
(mit Nebenflüssen 757 km), den Franzenskanal (125 km), den Franz-Joseph- 
Kanal (73 km) und den Begakanal (115 km). Das Aktienkapital der Gesell- 
schaft beträgt 50 Millionen Kronen, das Anlagekapital einschließlich der An- 
leihen 80 Millionen Kronen. Die Gesellschaft besitzt etwa 160 Dampfer, deren 
Maschinen zusammen 15 500 Pferdekräfte haben, und etwa 800 eiserne Schlepp- 
boote. Mit diesen Betriebsmitteln werden jährlich rund 2 000 000 Personen 
und 2 500 000 t Güter befördert. Andere Schiffsgesellschaften von allerdings 
geringerer Bedeutung sind die Süddeutsche Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft 
mit 10o Dampfern, deren Maschinen etwa 3800 Pferdekräfte haben, und 
80 Schleppbooten, sowie die Ungarische Fluß- und Seeschiffahrtsgesellschaft mit 
ungefähr der gleichen Zahl von Fahrzeugen. Kettenschiffahrt ist auf der Donau 
von Wien abwärts nach Preßburg, aufwärts nach Ybbs und von Regensburg 
nach Passau eingerichtet. In neuester Zeit ist man der Schaffung künstlicher 
Wasserverbindungen der Donau mit anderen mitteleuropäischen Strömen 
nähergetreten ; insbesondere sollen Schiffahrtskanäle von der Donau bei Wien 
zur Oder, zur Elbe, zur Moldau und zur Weichsel erbaut werden. Für diese 
Wasserbauarbeiten hat die österreichische Volksvertretung im Jahre 1001 
210 Millionen Kronen zur Verfügung gestellt. 

Daß die Donau trotz aller Aufwendungen, die im Laufe der Jahrhunderte 
für sie gemacht worden sind, hinsichtlich ihrer Bedeutung für die Volkswirtschaft 
unter den europäischen Strömen noch immer nicht den Rang einnimmt, der 
ihr nach ihrer Größe gebührt, ist, abgesehen von Hindernissen, die ihr Lauf 
und ihre Mündung der Schiffahrt vielfach bieten, in der Hauptsache durch ihre 
geographische Lage bedingt. Das Bild ihrer Verkehrs- und sonstigen Verhält- 
nisse würde zweifellos mit einem Schlage ein völlig anderes sein, wenn sie nicht 
ins Schwarze Meer, sondern etwa ins Ägäische Meer mündete, wenn sie z. B. 
die Richtung, die sie beim Verlassen der serbischen Grenze innehat, noch einige 
Zeit beibehalten würde. Demgemäß ist es nicht wunderbar, daß wiederholt 
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Pläne aufgetaucht sind, den mittleren Donaulauf quer durch den Balkan hin- 
durch in den Golf von Saloniki zu führen. Gegenwärtig bemüht sich, wie 
in Nr.5 der Münchener Allgemeinen Zeitung für IgII berichtet wird, eine 
Gruppe amerikanischer Finanzleute um die staatliche Genehmigung des eigen- 
artigen Planes. Der Plan geht davon aus, daß der serbische Nationalfluß, die 
Morawa, und der mazedonische Hauptfluß, der \Vardar, eine fast gerade Linie 
zwischen Belgrad und dem Golfe von Saloniki darstellen. Die Wasserscheide 
zwischen der Morawa, die unschwer bis zu ihrer Quelle hinauf schiffbar ge- 
macht werden kann, und dem Wardar ist zufällig die niedrigste im ganzen 
Balkan. Sie dient deshalb auch der von Serbien nach Saloniki führenden Bahn 
als Überganespaß. Immerhin weist diese Wasserscheide die noch recht statt- 
liche Höhe von 453 m auf, und man möchte es danach für beinahe unmöglich 
halten, daß sie die Führung eines Kanals über das Gebirge gestattet. Dennoch 
liegen ausgearbeitete Pläne vor, die einen Schleifenkanal technisch und finanziell 
möglich erscheinen lassen. Trotz der sehr hohen Kosten des Unternehmens, 
die auf 270 bis 285 Millionen Mark veranschlagt werden, meint man, daß die 
Anlage ertragsfähig sein würde, weil der V akehi auf der 675 km langen Wasser- 
straße von Belgr ad bis Saloniki zweifellos sehr bedeutend sein würde. Das 
Zustandekommen des Kanals muß indes einstweilen aus mannigfachen Gründen 
noch stark bezweifelt werden, vor allem auch, weil die in Betracht kommenden 
Länder, Serbien und die Türkei, dem Plane mißtrauisch gegenüberstehen. 
Iınmerhin verdient der Plan selbst als rein theoretischer Vorschlag Beachtung. 


LITERATUR. 


Politische Geographie von Dr. Emil Schöne, Ober- 
lehrer am Fhl. v. Fletcherschen Lehrersenunare zu Dresden. 143 Seiten. 
Preis geh. ı Mark, in Leinwand geb. ı Mark 25 Pf. (»Aus Natur und 
Geisteswelte Sammlung wissenschaftlich-gemeinverständlicher Dar- 
stellungen aus allen Gebieten des Wissens. 353. Band.) Verlag von 
B. G. Teubner in Leipzig und Berlin. IgıI. 


Zu den für den Verkehrsbeamten interessantesten Wissenszweigen gehört 
unstreitig die Geographie, wenn man darunter etwas mehr als die trockene 
Kenntnis der Lage einer gewissen Zahl mehr oder minder wichtiger Orte begreift, 
die über den Erdboden verstreut sind und durch Postkurse, Telegraphen- 
linien usw. in Verbindung stehen. Wie alle Wissenschaften hat sie unter dem 
befruchtenden Einflusse verwandter Gebiete und teilweise der dort üblichen 
Methoden eine weitgehende Vertiefung erfahren, so daß auch bei ihr eine Zer- 
legung in Sonderfächer nicht hintanzuhalten war. Das vorliegende Bändchen 
will in eins ihrer Spezialgebiete einführen, dessen Durchforschung und Be- 
gründung Friedrich Ratzel zu verdanken ist. Ratzels Verdienst ist es, die Unter- 
suchungswege der modernen Biologie auf die politisch-geographischen Probleme 
angewandt zu haben, indem er lehrte, die verschiedenartigsten Staatswesen 
der verschiedensten Zeiten und Völker miteinander zu vergleichen und sie als 
lebende Wesen anzusehen, die wie andere Organismen entstehen, wachsen und 
wieder vergehen. Ratzels Gedanken zu popularisieren, soll nach dem Vorworte 
der Zweck des Buches sein, von dem wir nachstehend einen gedrängten Auszug 
der leitenden Gedanken bringen 
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Gegenstand der Untersuchung ist der Staat, in politisch-geographischem Sinne 
ein Stück Erdboden mit einem Stück Menschheit, die sich beide mit der Zeit 
immer inniger verschmelzen, ein Organismus mit allen einem solchen eigentüm- 
lichen Lebenserscheinungen. Volk und Boden wirken aufeinandcr ein, so daß 
der eine Bestandteil das getreue Spiegelbild des anderen darstellt. Zu allen 
Zeiten der Geschichte haben sich z. B. die Nomaden auf ihren unabsehbaren 
Steppen durch einen großen Zug ihrer politischen Entwürfe ausgezeichnet; alle 
Handelsvölker großen Stils, von den Phöniziern bis zu den Japanern, haben 
ihren Weitblick aus der Lage ihres Landes am Meere gezogen. 

Unter den organischen Lebenserscheinungen im Staatenwesen fallen in 
erster Linie Wachstum und Rückbildung auf. Es herrscht die Tendenz auf 
ununterbrochene räumliche Zunahme und damit auf eine Abnahme der Zahl 
der Staaten vor. Bei der staatlichen Entwicklung spielen Handel und Verkehr 
die Hauptrolle, daneben wirken geistige Ideen, namentlich religiöse und nationale. 
Letzte treten heute jedoch bei den Weltmächten hinter der Wertschätzung 
des Raumes zurück. Wichtig ist dabei ein von Ratzel als Gesetz der geographischen 
An- und Abgleichung bezeichneter Vorgang, auf dem die Idee vom politischen 
Gleichgewichte beruht: Gebietsverluste eines Staates auf einer Seite werden 
durch Erwerbungen auf einer anderen Seite wettzumachen gesucht; vermehrt 
ein Staat seine Machtmittel durch Gebietserweiterung, gehen die Nachbar- 
staaten in gleicher Weise vor; beides geschieht auf Kosten der zerfallenden 
Staatskörper. Das äußere Wachstum geht vor sich teils durch Erorberung, 
teils durch Gründung von Kolonien, die Siedelungs-, Pflanzungs- oder Handels- 
kolonien sein können. Von besonderer Bedeutung ist dabei das Abströmen der 
überschüssigen Bevölkerung Europas, die mit ihrer höheren Kultur das tiefer- 
stehende Volk verdrängt und einen »Europäisierungsprozeß der Erde« be- 
tätıgt. l 

Unter den Organen des Staatsganzen nehmen die Grenzen eine Haupt- 
stellung ein. Sie sollen einerseits Schutz gegen feindliche Angriffe bieten, ander- 
seits die .Verkehrsbeziehungen zur politischen Außenwelt vermitteln. Beide 
Funktionen liegen oft im Widerstreite. Die Beurteilung der Grenzen, ob gut 
oder schlecht, ist demgemäß von relativer Natur und abhängig von wirtschaft- 
lichen und politischen Wandlungen in den anstoßenden Landstrichen. 

Unter den Eigenschaften der politischen Organismen steht die räumliche 
Größe voran. In der Auffassung von Raum- und Entfernungsgrößen sind indes 
Täuschungen, die ernste Folgen haben können, oft einem ganzen Volke eigen. 
Politischen Entwürfen gegenüber kann man von klein- und großräumigen An- 
schauungen sprechen. Das einzige Mittel der Raumbewältigung ist der Ver- 
kehr. Ihm wohnt die Neigung nach Verkürzung des Weges durch Gerade- 
legung und Horizontalisierung inne (die Brennerbahn, 1867 eröffnet, über- 
schreitet das Gebirge in der gleichen Höhe von 1362 m wie die schon von den 
Römern benutzte Brennerstraße, dagegen liegt der Gotthardtunnel 1154 m, 
die alte Straße 2112 m hoch, der Simplontunnel 1300 m unter der Straße). 
Daneben wirken vorzugsweise wirtschaftliche Gründe auf Verlegung der Wege 
und Änderung der Richtung. Die Entdeckung Amerikas und des Seewegs 
nach Indien hat den großartigsten Verkehrsumschwung veranlaßt und u.a. 
den Niedergang Venedigs, Genuas, der Hansastädte sowie Augsburgs und Nürn- 
bergs herbeigeführt. Ein solcher Verdrängungsprozeß ist unausgesetzt be- 
merkbar. Der Suezkanal, der Kapstadt die Vorzugstellung im Indienverkehr 
genommen hat, wird sıch in Zukunft des Mitbewerbs durch die Orientbahn, die 
Anatolische und Bagdadbahn zu erwehren haben. Der Kaiser-Wilhelm-Kanal 
läßt Lübeck in seiner Entwicklung hinter Kiel zurücktreten; der Dortmund- 
Ems-Kanal wird die Bedeutung Emdens gegenüber Bremen und Hamburg 
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beträchtlich heben. Die wirtschaftlichen und damit die Verkehrsinteressen sind 
die ausschlaggebendsten im Staatendasein. Eın gleichförmig ausgestaltetes 
Verkehrsnetz ist ein Gradmesser der Kulturentfaltung, dazu ein -politischer 
Machtfaktor im Kriege und Frieden. Eine Vernachlässigung der Verkehrs- 
entwicklung gefährdet die militärische Sicherheit und das wirtschaftliche Wohl 
des Staates. 

Ein zweiter solcher Machtfaktor im Staatenleben ist die geographische Lage. 
Der Lebensraum der Menschheit auf der Erde, die Ökumene, wächst von ge- 
wissen zentralgelegenen Gebieten aus, wo die Lebensbedingungen am gün- 
stigsten waren, in vorher anökumenische Zonen hinein. Solche Zentralgebiete 
waren die ost- und südasiatischen Monsumdistrikte, China mit Japan und Vorder- 
indien, sowie West- und Mitteleuropa. In diesen drei Gebieten von je 2 bis 
3000 000 qkm Fläche wohnen mehr als goo Millionen Menschen, d.h. mehr 
als die Hälfte des Menschengeschlechts überhaupt. Von diesen Hauptdichte- 
zentren der Erde strahlen in frühen Zeiten die ersten kräftigeren politischen 
Wirkungen aus, hier schlummert noch heute eine Volkskraft von elementarer 
Wucht. Im Gegensatz dazu (Subtropen und gemäßigte Breiten) sind die Rand- 
gebiete der Ökumene in den Tropen und Polarländern durch schwache staat- 
liche Organisationen charakterisiert: räumlich beschränkt, dünn bevölkert, 
kulturell und verkehrsgeographisch unentwickelt. Innerhalb der Ökumene 
ist neben den Naturfaktoren die Nachbarschaft der Staaten zueinander von 
Einfluß. Daraus entsteht die politische Lage. Unterschieden wird 

die verwandte politische Lage (bei Gleichförmigkeit der geographischen, 
ethnischen und kulturellen Verhältnisse der Nachbarn), die in der 
Regel keine freundschaftlichen Beziehungen zwischen den Staaten 
schafft, 

die nachbarfreie oder isolierte Lage, die den seebeherrschenden Insel- 
völkern in der Geschichte von jeher eine bedeutungsvolle Rolle zu- 
gewiesen hat, 

die Binnenlage, die als reine, meist zu wirtschaftlicher und politischer 
Abhängigkeit führt (in Europa Schweiz und Serbien), die aber, wenn 
sie mit der Randlage am Meere oder Küstenlage vereinigt ist, wie bei 
Deutschland, 

in der Mittellage für das Zeitalter des Verkehrs ein politisches Lage- 
ideal ist. 

In Anlehnung an die Lehren und Begriffe der Biologie bringt das gehalt- 
volle Buch eine Reihe von gesetzmäßigen Entwicklungsbildern des Staaten- 
lebens und kennzeichnet die Bedingungen seines Daseins. Jede einzelne der 
Erfahrungstatsachen ist durch zahlreiche Beispiele belegt, wie einige angeführt 
sind. Neben dieser Fülle interessanter Einzelergebnisse der Forschung werden 
den Verkehrsbeamten namentlich auch die gediegenen Ausführungen über die 
Aufgaben, Ziele und Wirkungen des Verkehrs erfreuen. 


Die Japanerinder Weltwirtschaft von Karl Rathgen. 
145 S. 72. Bändchen der Sammlung wissenschaftlich-gemeinverständ- 
licher Darstellungen »Aus Natur und Geisteswelt«e Zweite Auflage. 
Leipzig 1911. Verlag von B. G. Teubner. Preis gebunden ı Mark 
25 Pf. 


Die kriegerischen und wirtschaftlichen Erfolge Japans in den beiden letzten 
Jahrzehnten hatten allgemeines Erstaunen hervorgerufen. Die Besorgnisse 
verdichteten sich zu dem Schlagworte von der gelben Gefahr. Wenn auch das 
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politische Gespenst des Panmongolismus heute als ein Irrwahn angesehen wird, 
so lebt doch das Unbehagen darüber fort, daß die europäische Industrie aus 
Japan, vielleicht aus Ostasien und anderen Absatzgebieten verdrängt werden 
könnte. Bei dem allgemeinen Interesse, das die beispiellos schnelle Entwicklung 
Japans zur Großmacht in Anspruch nahm, ist es erklärlich, daß die Literatur 
über Japan einen beträchtlichen Umfang angenommen hat. Handelt es sich doch 
um ein Volk, das uns in seinen widerspruchsvollen Charaktereigenschaften 
Rätsel zu lösen aufgibt, das einerseits lernbegierig und für alles Neue 
empfänglich, heiter, genügsam und sparsam, fleißig, geschickt und wage- 
mutig, anderseits doch auch manche Schattenseite zeigt. In der Beurtei- 
lung des Volkes und seiner Errungenschaften ein Richtungsdeuter zu sein 
und namentlich auch jenes Wort von der gelben Gefahr auf seinen wahren 
Wert zurückgeführt zu haben, ist nicht das geringste Verdienst des vor- 
liegenden, von einem berufenen Kenner geschriebenen Buches. 

Im ı. Kapitel: »Land und Leute«, werden die geographischen und klima- 
tischen Verhältnisse des Landes, seine Oberflächengestaltung und Verkehrsbe- 
dingungen, Zahl und Dichtigkeit der Bevölkerung sowie der Volkscharakter 
geschildert; das 2. Kapitel zeigt das Entstehen des heutigen Einheitstaats 
aus dem alten Feudalstaate, seine Einwirkung auf das Wirtschaftsleben und Ver- 
kehrswesen, die Umwandlung der staatlichen Industrieunternehmungen in private. 
Im 3. und 4. Kapitel folgt ein geschichtlich entwickelter Überblick über das 
Geld- und Kreditwesen mit seiner einschneidenden Preisrevolution, über die 
Finanzen, deren Ordnung im heutigen Staatshaushalte mit seiner durch den 
russischen Krieg stark vermehrten Anleiheschuld mittels eines klug durch- 
dachten Steuersystems erfolgt ist. Auf dieser Grundlage wird dann in den 
folgenden Kapiteln die Stellung Japans im Weltverkehr, seine Expansions- 
politik, Organisation, Wachstum und Bilanz seines Außenhandels, Zusammen- 
setzung der Ein- und Ausfuhr gezeichnet und für die einzelnen Industrien, 
bei denen die Kleinheit der Unternehmungen, der Mangel an Kapital und die 
Höhe des Zinsfußes, die steigende Tendenz der Löhne eine ausschlaggebende 
Rolle spielen, die angebliche Bedrohung des europäischen Wirtschaftslebens 
als unhaltbar nachgewiesen. Ebensowenig könne man eine solche für Nord- 
amerika und Australien voraussetzen. Wohl aber tauche berechtigterweise 
die — in einem Schlußworte behandelte — Frage auf, ob aus den fast unver- 
mittelten und so häufig mit einer Zersetzung des Alten verknüpft gewesenen 
Umwälzungen nicht für den inneren Frieden Japans Gefahren erwachsen 
werden. 

In knapper, aber glänzender Darstellung ist hier von dem nationalen Auf- 
streben eines Volkes ein umfassendes und übersichtliches Bild entrollt, das das 
wärmste Interesse wecken wird. 


Zur Schrift-Frage von F. Soennecken. Mit Abbildungen. 
Preis 50 Pf. Selbstverlag Bonn und Leipzig IgIı. 


Der Verfasser ist seit vielen Jahren — vgl. seine Schriften: »Das deutsche 
Schriftwesen und die Notwendigkeit seiner Reform« und »Der Werdegang unserer 
Schrift« — für die Einführung der Lateinschrift (Antiqua) in Deutschland an 
Stelle der gebräuchlichen Bruchschrift (Fraktur) lebhaft eingetreten. In der vor- 
liegenden Abhandlung sucht er in erster Linie die hauptsächlichsten Ausführungen 
zu widerlegen, die im Reichstage bei der Beratung einer Petition des Allgemeinen 
Vereins für Altschrift von gegnerischer Seite für die Beibehaltung der Bruch- 
schrift gemacht worden sind. Im Anschlusse daran spricht er sich für den Fort- 
fall des langen »f« in der Lateinschrift aus, das entbehrt werden könne, da es 
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ohnehin unmöglich sei, jeden Laut der Sprache durch einen besonderen Buch- 
staben auszudrücken, und da die beschränkte Anzahl der Schriftzeichen des 
Alphabets nur den Stützpunkt für die vielen Sprachlaute bilde. Ebensowenig 
liege eine Veranlassung vor für die Beibehaltung des Zeichens »is« in der latei- 
nischen Druckschrift, das nach seiner Meinung nicht durch Zusammenziehung 
von »f« und »z«, sondern durch die Verbindung eines langen »f« mit einem 
kurzen »s« entstanden ist. Für den Fall, daß man sich aber nicht für den Fort- 
fall dieser Schreibformen entschließen könne, stellt er Regeln auf für die Schrei- 
bung der »S«-Laute und des »is«-Lautes in der lateinischen Schrift. 

Die durch zahlreiche, vorzüglich ausgeführte Abbildungen erläuterte inter- 
essante Abhandlung bietet ir jeden Gebildeten — ohne Rücksicht auf den 
Standpunkt zur schwebenden Frage — mannigfache Belehrung und Anregung. 


Weltkarte der Funken- und Kabeltelegraphie, Maß- 
stab I: 47 000 000, bearbeitet von O. von Loßberg und 
Hermann Behner.. Berlin. Gea Verlag G. m. b. H. Preis 
5 Mark. 

Die in handlichem Format (71/94 cm) angefertigte Karte enthält die 
Kabellinien und die Kurse der Schiffslinien, die im Besitze von Bordstationen 
sind, sowie die Küstenstationen für Funkentelegraphie, letzte unter fort- 
laufenden Nummern und mit unterscheidendem Merkmal, eingezeichnet. Die 
gewählten vier Unterscheidungszeichen lassen erkennen, ob die Stationen für 
den allgcmeinen öffentlichen oder den beschränkten Verkehr bestimmt sind, 
ob sie für militärische, Versuchszwecke und Fälle von Seenot dienen sowie ob 
sie im Bau oder geplant sind. Die Nummern deuten auf ein angefügtes Ver- 
zeichnis hin, in welchem die Küstenstationen mit dieser Unterscheidung, ihrem 
Rufzeichen und ihrem System, jedoch ohne Angabe der Reichweite, aufgeführt 
sind. Für die infolge der zu dichten Eintragungen etwas undeutlich ausgefallenen 
Teile der Nordsee nebst dem Kanal und für das Mittelländische Meer sind Neben- 
karten gezeichnet. Im Verzeichnis der Küstenstationen stimmen die Rufzeichen 
für Felixtown (Felixtowe?), Portland Bill, La Valctte, Tjömö, Nikolajewsk, 
Petropawlowsk und Bermuda mit denen des internationalen Verzeichnisses der 
Funkentelegraphenstationen nicht überein. DBetreffs der Seekabel ist in der 
Karte bei Vigo das deutsche, bei Libau das zweite Kabel nach Bornholm und 
Möen nicht angegeben. 
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